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RESUMEN MENSUAL 


Cas hace tres meses dimos cuenta en 
este mismo lugar de que Thomas S. Gates 
sucedía a McElroy en el puesto de Secre- 
tario de Defensa de los Estados Unidos, 
aludimos a los difíciles problemas con que 
sin duda habría de tropezar, problemas que 
ni el propio McElroy ni su inmediato pre- 
decesor, Wilson, habían logrado resolver. 
Por otra parte, el mes pasado nos referi- 
mos también a la posibilidad de que el Pre- 
sidente Eisenhower, al defender ante el Con- 
greso y ante la opinión pública el programa 
de defensa para el próximo ejercicio econó- 
mico, hubiese acentuado un poco más de la 
cuenta el tono optimista en algunas de sus 
afirmaciones. Los acontecimientos han venl- 
do a confirmar nuestros temores en uno y 
otro caso, lo cual, reconozcámoslo, no tiene 
el menor mérito, ya que, usando el conocido 
“cliché” de un caricato sudamericano, las 
cosas no es (ue se vieran venir. ¡es que 
venían! 


- Ya han llegado, y no sin cierto estrépito 
y polvareda, y el enconado debate sobre la 
defensa, que hubiera debido quedar circuns- 
crito al ámbito de los comités y subcomités 
del Congreso que entienden en cuestiones 
militares o de política presupuestaria, ha 
trascendido a la prensa diaria y, lo que es 
peor, a los gabinetes de prensa de tanto po- 


lítico profesional que no duda en pasarse de.. 


la raya si ello mejora el capítulo de proba- 
bilidades de éxito en sus planes electorales. 
Tanto Mr. Gates como el General Power, 
el senador Symington y el ex Secretario del 
Estado Mayor del Ejército, General Taylor, 
son hombres íntegros y, por ello, cuando 
exponen sus respectivas Opiniones hay que 
dar por supuesto que sólo piensan en la se- 
guridad y la prosperidad de su país. Eso 
no quita para que si el General Taylor, por 
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Por MARCO ANTONIO COLLAR 


Ejes 


ejemplo, declara en el Congreso que la ac- 
tual organización de la defensa es inadecua- 
da, no falte quien se agarre a la autoridad 
de tal opinión para atacar a la Administra- 
ción anteponiendo intereses particulares al 
interés general de la Nación, que debiera 
quedar por encima de todos los demás. Pero 
vayamos por partes. 


El Presidente Eisenhower ha reconocido 
que hoy por hoy es el bombardero tripulado 
el elemento del complejo Poder Aéreo que 
sigue proporcionando al país la mejor ga- 
rantía de una defensa eficaz y la mayor se- 
guridad—dentro de lo posible—de que hará 
que el enemigo lo piense dos veces antes de 
lanzarse a un ataque en toda regla. Por otro 
lado, la Administración ha aceptado las ci- 
fras de los llamados National Intelligence 
Estimates, evaluación de las posibilidades 
militares del enemigo que, en colaboración 
con los servicios de información de las Fuer- 
zas Armadas, confecciona periódicamente la 
Central Intelligence Agency americana bajo 
la dirección de Allen Dulles, y al aceptarlas, 
en especial en lo que respecta a la situación 
relativa de los dos colosos, la U. R. S. S. 
y los EE. UU., en la esfera de los ingenios 
IRBM e ICBM, he aquí que esa Adminis- 
tración no acaba de demostrar que no in- 
curre en cierta contradicción. De ahí que se 
hable tanto del missile gap, de esa “brecha” 

“paréntesis de indefensión” en que se ve- 
rán sumidos los Estados Unidos hasta que 
en 1963, como muy pronto, puedan dar al- 
cance a Rusia en la carrera de los grandes 
ingenios. El Secretario Gates ha reconocido 
que en los planes del Departamento de De- 
fensa se han tenido en cuenta, más que las 
“posibilidades” del futuro enemigo, sus “in- 
tenciones”. Al reconocerlo, nadie podía 
asombrarse de que se abrigasen ciertos te- 
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mores. Aun evaluando sólo esas “intencio- 
nes”, se tiene que, según la C. 1. A., si hoy 
en día no cabe hablar de tal paréntesis de 
indefensión, ya que los Estados Unidos sólo 
disponen de tres ICBM “Atlas” en servicio 
(en la Base de Vandenberg), y la U. R. S. S. 
cuenta con sólo unos pocos más—-10, según 
una de esas evaluaciones—, para mediados 
de 1961 el número de los ICBM americanos 
habrá ascendido a 72 (cuatro escuadrones 
de “Atlas”, con diez cada unoy y dos sub- 
marinos con 16 “Polaris” por unidad), en 
tanto que el número de los rusos pasará del 
centenar y, para mediados de 1963, esas ci- 
fras serían, respectivamente, de 200 a 250 
por parte americana y de 400 a 500 por la 
parte soviética. ¿Qué tiene que decir a esto 
el General Thomas Power, Jefe del Mando 
Aéreo Estratégico y, por ello, hombre que 
debe saber lo que se dice? No se mordió la 
lengua en el discurso pronunciado en el New 
York Economic Club; el número total de 
bases y terrenos de lanzamiento, vino a de- 
cir, desde los cuales los Estados Unidos pue- 
den lanzar sus bombarderos con armamento 
nuclear o sus grandes ingenios, no- pasa 
de 100; además, esos 100 objetivos son del 
tipo de los llamados “blandos”, es decir, no 
están protegidos para resistir los efectos de 
un ataque nuclear. Dado que a estas alturas 
le bastaría a un agresor disponer de un pro- 
medio de tres ingenios balísticos para alcan- 
zar una probabilidad matemática del 95 por 
ciento de poder destruir un objetivo “blan- 
do” determinado desde una distancia de 
8.000 kilómetros, esto quiere decir que “con 
sólo unos 300 ingenios balísticos los Soviets 
podrían virtualmente destruir en su totali- 
dad nuestra capacidad ofensiva nuclear en 
un plazo de treinta minutos”. Es más, de 
esos 300 ingenios la mitad aproximadamen- 
te ni siquiera habrían de ser de alcance in- 
tercontinental, sino simples IRBM. 


¿Quién puede afirmar que la U. R. S. S. 
no disponga ya de esos 150 ingenios? La 
cifra no es muy elevada; representa sólo 
tres quintas partes del número de “cohetes” 
que, según Nikita Jruschev, salieron en Ru- 
sia el pasado año “de una sola fábrica”, y 
representarían también sólo diez meses de 
producción de una fábrica de ICBM “Atlas” 
americana si en ella trabajasen tres turnos 
de obreros en lugar de uno solo. Recuérdese 
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que en las evaluaciones de la C. L. A. antes 
aludidas se tuvieron en cuenta “intenciones” 
y no “posibilidades”. Además, cuando de 
evaluar las intenciones y posibilidades rusas 
se trata, siempre se incurrió en excesivos 
optimismos, calculándose que los ingenieros 
y técnicos soviéticos lograrian determinado 
éxito dos años más tarde de cuando real- 
mente lo conseguían. Esto ocurrió en mul- 
titud de casos, desde la homba atómica al 
propio ICBM, pasando por el primer tur- 
borreactor soviético y por el bombardero de 
reacción de gran radio de acción, para no 
entrar siquiera en el terreno de los satélites 
artificiales. Es preciso, pues, mantener la 
guardia y evitar dejarse seducir por ilusio- 
nes tranquilizadoras, pensando que Jruschev 
no dice nunca la verdad cuando los hechos 


han demostrado en más de una ocasión que 
no fanfarroneaba. 


Para mantener esa vigilancia, y dado que 
son las bombas H cargadas en los bombar- 
deros del SAC las que habrían de disuadir 
al agresor de lanzarse al ataque O, en otro 
caso, de realizar con prontitud y precisión 
la correspondiente y devastadora acción de 
represalia, es preciso que esos bombarderos 
estén en condiciones de mostrarse a la altu- 
ra de su papel. ¿Cómo, si no es mediante 
una “alerta en el aire” constante? El Gene- 
ral Power es el primero en reconocer que 
la única réplica a la amenaza que hoy se 
cierne sobre el país y sobre sus aliados, es 
decir, mantener en el aire en todo momeñnto 
el 25 por ciento de los B-52 del Mando Aé- 
reo Estratégico, exigiría un enorme esfuer- 
zo y sería costoso en extremo: harían falta 
más tripulaciones y equipos de mecánicos, 
más aviones-cisterna, más repuestos para 
hacer frente a un más rápido desgaste del 
material, enormes cantidades de combusti- 
ble, etc. Muy bien pudiera suponer todo ello 
1.000 millones de dólares más; ahora bien, 
sin ese sacrificio, el SAC no será invulne- 


_rable y la seguridad del país se verá en pe- 
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ligro. ¿Qué debe hacerse, pues? 


De momento, la intervención de intereses 
electorales en el debate que nos ocupa con- 
tribuye a que éste se prolongue y a dificul- 
tar una serena resolución del difícil proble- 
ma. El Jefe del E. M. de la U. S. A. F,, 
General White, aunque también apoya la 
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idea de la alerta en el aire y de que se dé 
nuevo impulso al anquilosado programa de 
construcción de los B-70, ha tenido que la- 
mentar la forma en que Power exteriorizó 
su celo profesional; por lo pronto, el Pre- 
sidente Eisenhower ha logrado restablecer 
la disciplina, llamémoslo así, en las Fuerzas 
Armadas, de las que es—esto se olvida a 
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el próximo ejercicio recibirá 300 más (ar- 
mados del ingenio aire-tierra “Hound Dog”, 
además de las correspondientes bom- 
bas “H”) y 90 bombarderos B-58 “Hust- 
ler”. ¿Cabe pensar en no utilizar acertada- 
mente esa fuerza, en permitir que su efi- 
cacia se pierda? El General Taylor—con la 
libertad que le da haber pasado ya a situa- 











B-32. 


veces—Comandante en Jefe, como tal Pre- 
sidente de la Unión. En el actual presupues- 
to de defensa figuran asignados para sufra- 
gar los gastos de una posible alerta en el 
aire, en caso necesario, sólo 20 millones de 
dólares; para el ejercicio próximo (que co- 
menzará el 1 de julio), ese crédito ha sido 
elevado a 90 millones. Todavía es poco; sin 
embargo, y de todos modos... Un. solo B-52 
puede encerrar en su seno una potencia ex- 
plosiva equivalente, en bombas “H”, a 1.000 
bombas “A” tipo “Hiroshima”; el S. A. €. 
cuenta con 400 de estos bombarderos, y en 


. 
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ción de retirado—sí parece pensarlo. Al pa- 
recer, no considera probable un conflicto nu- 
clear en gran escala (¿por qué insiste tan- 
to, entonces, en la necesidad de proporcio- 
nar a la población civil la debida protección 
contra la precipitación radiactiva?). Su 
plan, que también ha dado mucho que ha- 
blar, consiste en aumentar el presupuesto mi- 
litar de los 41.000 millones de dólares pre- 
vistos para el ejercicio próximo a 50.000 ó 
55.000 millones anuales durante cinco años; 
con este aumento, otorgando menos impor- 
tancia a los ingenios balísticos y a los bom- 
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barderos tripulados y ampliando, moderni- 
zando y reorganizando el Ejército de Tie- 
rra, los Estados Unidos podrían librar con 
éxito toda una clase de misteriosas guerras 
de muy diverso tipo, que son, según dicho 
General, las que constituyen la principal ame- 
naza para la nación. Como es lógico, sus 
palabras no han encontrado demasiado eco, 
salvo entre quienes disparan andanada tras 
andanada contra la Casa Blanca, apuntan- 
do, más que contra su ilustre inquilino, con- 
tra su segundo piloto, el Vicepresidente Ni- 
xon. Pero dejemos el tema, sobre el que qui- 
zá tengamos que volver en ctra ocasión. 


Hace unas horas apenas, el Club Atómi- 
co ha visto aumentado el número de sus so- 
cios en uno nuevo: Francia. La primera ex- 
plosión atómica francesa ha sido, según las 
primeras noticias, un éxito. El artefacto fué 
colocado en la ya clásica torre metálica (y 
nc lanzado desde un avión), y como se había 
anunciado (incluso el 21 de enero se pro- 
cedió a un “ensayo general con todo”, me- 
nos con explosión), las autoridades france- 
sas adoptaron todo género de precauciones. 
En la Hamada Zona 42, con Reggane como 
centro, imperaba ya desde el 15 de octu- 
bre la prohibición de vuelo para toda aero- 
nave civil; llegado el histórico momento se 
establecieron ciertas limitaciones a todos los 
vuelos, incluso en la llamada Zona Azul 
(una faja de terreno de 50 kilómetros de 
anchura en torno a la Zona 42), y sobre la 
Zona Verde, que se extiende desde la Zona 
Azul hasta casi los límites del territorio so- 
bre el cual Francia ejerce su soberanía. Fal- 
ta le hacia a la vecina nación esta inyección 
vigorizadora—material y moralmente—que 
serenará un tanto a una opinión pública que 
últimamente, y con motivo de los aconteci- 
mientos de que fué escenario Argelia, ve- 
nía viéndose sacudida :por- oleadas ¡alterna- 
clas de irritación, desánimo y desorientación. 
Por fortuna, el Presidente De Gaulle supo 
mantener el principio de autoridad frente a 
amigos y 'enemigos v la V República no se 
dérrumbó de forma parecida a como cayó 
la IV y como muy bien hubiera podido ocu- 
rrir de no encontrarse en el poder un hom- 
bre decidido a mostrar que, por lo menos él, 
sí sabe lo que quiere. Cuando los: “Grandes” 
se reúnan, Francia, sin duda, pesará- más de 





96 


Número 231 - Febrero 1960 


lo que pesó en ocasiones anteriores. Nos ale- 
gramos por Europa. Por cierto, que la ex- 
plosión nuclear en el Sáhara se produjo a 
los pocos días de anunciar Eisenhower una 
nueva propuesta para poner fin al impasse 
ginebrino: suspensión de toda explosión ex- 
perimental, salvo las subterráneas actual- 
mente imposibles de distinguir de los movi- 
mientos sísmicos cotidianos (menos de 19 
kilotones). Cuando en Ginebra se reanuden 
las conversaciones el 15 de marzo, quién 
sabe si se podrá llegar—ya que Jruschev y 
Eisenhower tanto insisten en ello—a un cier- 
to grado de entendimiento. 


El espacio apremia: ¿qué podemos aña- 
dir en tan breves líneas? Dos lanzamientos 
sobre el Pacífico Central-—<que anunciába- 
mos el mes pasado—han bastado a la 
U. R, S. S. para declararse satisfecha y dar 
por terminada la serie. En verdad que de- 
mostraron no ir a ciegas: la sección delan- 
tera de los ICBM fué a caer en el centro de 
una zona triangular, en cada uno de cuyos 
vértices esperaba un buque soviético el mo- 
mento de proceder a su recuperación. Un 
experto soviético ha calculado en 12,500 ki- 
lómetros la distancia—medida en la superfi- 
cie terrestre—que separaba el lugar de lan- 
zamiento del objetivo; esta cifra, habida 
cuenta de la altura alcanzada en su travec- 
toria por los ingenios, se amplía hasta un 
pQUOsO real de 22.998 kilómetros. No está 
mal. 


Y con esto, ya que no podemos señalar 
“marca” alguna de excepcional interés ni po- 
demos decir nada con' seguridad sobre ése 
(o esos, ahora se habla de cuatro o incluso 
de seis) satélites artificiales de misterioso 
origen que intrigan a los radioastrónomos y 
ctros científicos, hagamos punto final. Un 
modesto homenaje queremos rendir, sin em- 
bargo, a ese helicóptero, “Bell 47D”, que 
la “Chicago Helicopte? Airways” utilizó al- 
gunos años y vendió luego- a la “Helicol”, 
una filial de la “Keystone Helicopters”: se- 
gún nos dicen, la modesta aeronave de alas 
giratorias ha cumplido sus primeras diez mil 
horas de vuelo a satisfacción de sus dueños 
y usuarios. Si la Medalla del Trabajo ame- 
ricana se concediese a objetos y no sólo á 
personas, no cabe duda de que le corres- 
pondería en' justicia ostentarla en el fuselaje: 
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Potencia militar de la Unión Soviética 


A cumplirse el X aniversario de la firma 
del Tratado de Wáshington, por el que las 
naciones libres del mundo decidieron formar 
la Alianza denominada N. A. T. O., no está 
de más que hagamos un ligero examen del 
equipo militar de que dispone el presunto 
enemigo. : e 21H 
Rusia] a partir de 1955; 'está cóngtante- 
mente anunciando la reducción de sus efec- 
tivos armados, reducción que afectaría a 
unos 2.000.000 de hombres, pero la reali- 
dad muestra que no se ha alcanzado esta ci- 
fra. Actualmente, los efectivos soviéticos se 
estiman en 3.900.000 hombres. Dado que en 
tiempos de Stalin el Ejército soviético al- 
canzaba unos efectivos de 5.000.000, las re- 
ducciones efectivas alcanzan: a 1.100.000 
hombres. - : 


Por FERMIN HERGE SAINZ 


Comandante de Aviación. 


Estos efectivos se reparten como a con- 
tinuación se detalla : 


Hombres 

Ejército 2.350.000 

Marina Pa 500.000 

Fuerzas Aéreas ... ... ... 700.000 
Compañías de seguridad yrtra-> + 

bajo ARCE 350.000 


Podemos afirmar de una manera general 
que durante los últimos años las Fuerzas 
Armadas soviéticas han experimentado: una 
completa reorganización con el fin de adap- 
tarlas a la guerra atómica y a la técnica de 
los nuevos armamentos. En cuanto a su ar- 
senal de armas atómicas se refiere, se sabe 
que Rusia dispone de gran cantidad de bom- 
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has atómicas y de hidrógeno, de una poten- 
cla que varía entre uno o varios kilotones 
hasta alcanzar el nivel del megatón. 


En el campo de los ingenios dirigidos po- 
seen también gran variedad de tipos en es- 
tado operativo, tales como los superficie-su- 
perficie de pequeño v mediano alcance, su- 
perficie-aire, aire-superficie y aire-aire. Asi- 
mismo, Rusia se encuentra en condiciones 
de sostener, en gran escala, la guerra quí- 
mica y bacteriológica. 


Aunque posteriormente analizaremos de- 
talladamente la composición de las distintas 
Fuerzas Armadas, diremos, de una manera 


general, que a favor de su gran potencial. 


demográfico dispone de 175 Divisiones, a 
las que es preciso añadir otras 6 de los dis- 
tintos países satélites. Todas estas tropas se 
encuentran provistas de armas atómicas, sien- 
do su preparación para el combate muy va- 
riable. Se estima también que Rusia se en- 
cuentra en condiciones de incrementar estas 
175 Divisiones con otras 125 en un plazo 
de treinta días, a partir de la fecha de ini- 
ciación de la movilización. La reserva mo- 
vilizable se evalúa en 7 millones y medio. 


El detalle de los distintos Ejércitos es 
como sigue: 


A) Ejército de Tierra. 


Hemos visto anteriormente que Rusia ha 
disminuido sus efectivos en 1.100.000 hom- 
bres, pero, en realidad, esta reducción ha 
afectado principalmente a diversas Unidades 
Auxiliares, Cuarteles Generales y Estableci- 
mientos secundarios. En resumen, la esti- 
mación de sus efectivos asciende a hom- 
bres 2.350.000, a los cuales es preciso aña- 
dir los 350.000 de las Compañías de Segu- 
ridad y Trabajo. Aunque su número de Di- 
visiones permanece invariable, es decir, las 
175 citadas anteriormente no hay que olvi- 
dar que su potencia de fuego ha aumentado 
considerablemente, así como sus efectivos 
propiamente dichos. Ejemplo: la División de 


Infantería ha pasado de 11.500 a 13.000. 


hombres; la Blindada, de 12.000 a 13.670, 
y la Mecanizada permanece invariable con 
sus 16.000 hombres. 


El 75 por 100 de estas Divisiones, de las 
cuales 75 son Blindadas o Mecanizadas y 9 
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Aerotransportadas, están desplegadas a lo 
largo de la frontera Occidental de la Unión 
Soviética y en Europa Oriental. 


En Alemania Oriental se encuentran loca- 
lizadas 8 Divisiones Blindadas, contando 
cada una de ellas con 410 carros, y 12 Me- 
canizadas, con 260 carros por División. 
Otras 7 están repartidas entre Fungría y 
Polonia. 


En el transcurso de estos últimos años, el 
Ejército soviético ha experimentado una 
profunda reorganización, adaptándose per- 
fectamente a las necesidades de la guerra 
atómica. Su antiguo equipo ha sido reempla- 
zado totalmente, por lo cual su movilidad y 
potencia de fuego se han visto incrementa- 
das considerablemente. 


El número total de carros que dispone 
el Ejército soviético se estima en 20,000 de 
primera línea y 15.000 de segunda. El nue- 
vo tipo con el que van siendo dotadas las 
Unidades soviéticas, de una manera progre- 
siva, es el T.54, de tipo medio, armado con 
un cañón de 153 mm., y el pesado de 53 Tm.. 
con cañones de 130 mm. 


Las Divisiones de Artillería están equipa- 
das con un cañón atómico de 203 mm., cuyo 
alcance es de 24 kilómetros, así como de un 
mortero pesado de 240 mm. y 32 kilómetros 
de alcance. 


Otros elementos característicos de la mo- 
dernización del Ejército están representados 
por las Fuerzas Aerotranspórtadas, cuyos 
efectivos ascienden a 100.000 hombres, con 
una capacidad de transporte que le permite 
lanzar en paracaídas el 10 por 100 de estos 
efectivos durante el desarrollo de cualquier 
operación. 


B) Marina. 


Al igual que los otros Ejércitos, también 
la Marina se ha reforzado considerablemen- 
te. De las 600.000 Tm, de que disponía en 
1940, ha pasado en la actualidad a 1.600.000. 
Este tonelaje la sitúa en un lugar muy pri- 
vilegiado, ya que ocupa el segundo lugar 
del Mundo, a continuación de los Estados 
Unidos, con sus 4.000.000 Tm. La Marina 
británica ha pasado a ocupar el tercer lu- 
gar, ya que sólo cuenta con 700.000. 
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La flota de superficie de la Unión Sovié- 
tica comprende las siguientes unidades : 


Cruceros ... as RA 37 
Destructores y fragatas 230 
Pequeños navíos 2.000 


- Estas Unidades se distribuyen entre los 
«distintos teatros de operaciones, tales como 
los del Báltico, Mar Negro, Artico y Extre- 
mo Oriente. 


Los cruceros son de los siguientes tres 
tipos: 


a)" 24 del tipo “Sverdlov”, que fueron 
botados entre 1951 y 1957. 


Desplazan 15.000 Tm. y desarrollan una 
velocidad de 34 nudos. 


Entre su armamento cuentan con 12 ca- 
ñones de 152 mm. y 28 antiaéreos. 


b) 6 del tipo “Tchalov”, botados entre 
1948 y 1931. 


Desplaza 11.000 Tm., con la misma ve- 
locidad que los anteriores. 


El armamento es similar, 


ce) 7 del tipo “Kirov”, que fueron bota- 
dos entre 1936 y 1945. 


Desplazan 8.500 Tm. Su velocidad as- 
ciende a 30 nudos y están armados con 9 
cañones de 180 mm. y 20 antiaéreos. 


La mayor parte de los destructores son 
de tipos modernos, ya que fueron botados 
con posterioridad a 1950. Su tonelaje varía 
entre 1.000 y 2.700 Tm. y su velocidad en- 
tre 28 y 38 nudos. 


A pesar de esta consideráble flota de su- 
perficie, la verdadera potencia de la Mari- 
na reside en su potencial submarino, que, 
según cifras rusas, asciende a 450 Unidades 
de este tipo, distribuídas de la siguiente ma- 
nera: : 


Unidades 
Dalt o a A 95 
Mar Negro ... 75 
Ártico ... OA 140 
Extremo Oriente ... 0.0... ...... 140 


Con anterioridad a 1956, esta flota era 
esencialmente costera, raramente se trasla- 
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daba a alta mar. Actualmente, los submari- 
nos soviéticos surcan la totalidad de los ma- 
res del mundo, y han aumentado considera- 
blemente sus cruceros de gran radio de ac- 
ción. Submarinos soviéticos han sido seña- 
lados a lo largo de las costas de los Esta- 
dos Unidos, Islandia y el Mediterráneo. Así 
mismo, se estima que las cifras proporciona- 
das por los soviets son falsas, suponiéndose 
que sus efectivos submarinos ascienden de 
500 a 600 Unidades de distintos tipos y to- 
nelajes. - 


De esta cifra, el 75 por 100 de los sub- 
marinos son de los llamados “oceánicos”, es 
decir, de gran radio de acción y cierto nú- 
mero de ellos propulsados por energía ató- 
mica. Los distintos tipos de submarinos dis- 
ponibles por la U. R. S. R. son los siguien- 
tes: 


a) Submarinos de la clase “W”, con una 
eslora de 243 pies y 1.050 Tm. de despla- 
zamiento. Su velocidad es de 16 nudos en 
superficie y 13 en inmersión, siendo su ra- 
dio de acción de 13.000 millas. Dispone de 
unos 150 submarinos de este tipo en servi- 
cio. 


hb) Submarinos de la clase “Z”, cuya lon- 
gitud es de 310 pies. Desplazan 1.850 Tm. 
y se encuentran en condicionse de alcanzar 
una velocidad de 20 nudos en superficie y 
15 en inmersión. El radio de acción es de 
22.000 millas, creyéndose que dispone ac- 
tualmente de 75 Unidades de este tipo en 
servicio, con una capacidad de construcción 
de 20 Unidades anuales. 


c) Submarinos de los tipos “K” y “Q”, 
botados entre 1945 y 1950, y que igualmen- 
te son de gran radio de acción. Los del tipo 
“Q” gozan de una autonomía de 7.000 mi- 


llas. El tonelaje de ambos varía entre 680 
y 1.400 Tm. o : 


d) Existeri unos'250 submarinos de pe- 
queño radio de acción. 


e) Los submarinos propulsados por ener- 
gía atómica, en construcción, son mayores 
que los de la clase “W” y “Z”, estimándose 
que desplazarán más de 3.000 Tm. 


La Marina soviética carece de portavio- 
nes, ya que su situación geográfica le con- 
fiere la cualidad de ser un gigantesco navío 
de esta clase, pero dispone de una considera- 
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ble flota aérea en tierra, que comprende 
4.000 aviones de caza y reconocimiento, así 
como bombarderos y torpederos. Estos últi- 
mos, denominados “Hlyuchin 28” y “Tupo- 
lev 14”, tienen un radio de acción de unos 
2.500 kilómetros. Los bombarderos “Tupo- 
lev 16” pueden operar a 6.500 kilómetros 
de distancia de sus bases. 


C) Fuerzas Aéreas, 


Transformaciones revolucionarias se han 
operado durante los últimos diez años en la 
concepción y organización de la potencia aé- 
rea de la Unión Soviética. Antiguamente, las 
Fuerzas Aéreas eran empleadas de igual 
modo qué si fuera artillería de largo alcan- 
ce y operaban exclusivamente en beneficio 
de las fuerzas terrestres. Actualmente, esta 
concepción ha variado considerablemente y 
se' estima que el Ejército del Aire dispone 
de unos efectivos de 700.000 hombres, con 
más de 20.000 aviones operativos. Toda esta 
Fuerza Aérea se divide en los siguientes cin- 
co grandes grupos: 


— Bombarderos estratégicos. 

— Bombarderos tácticos. 

— Caza. 

— Aviación naval (con base en tierra). 
— Aviación de transporte. 


Un sistema muy complejo de aeródromos 
se ha construido en territorio soviético, dis- 
poniendo actualmente de unos 1.000. En Eu- 
ropa Oriental se ha triplicado el número de 
aeródromos capaces de recibir los modernos 
aviones. : 


En lo concerniente a la defensa del terri- 
torio, está respaldada por gran número de 
cazas muy modernos, así como-por un am- 
plio «despliegue. de alerta equipado con ra- 
dar. Por: otra parte, se. están construyendo 
numerosos emplazamientos para los inge- 
nios superficie-alre. 


En 1951, solamente el 20 por 100 de los 
aviones de caza de la Unión Soviética eran 
de reacción. La totalidad de los bombarde- 
ros y aviones tácticos eran del tipo de los 
utilizados en la pasada contienda. Actual- 
mente, todos los aviones de caza, así como 
los bombarderos ligeros, están propulsados 
a reacción. Solamente el TU.4 es de pistón. 
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Este último avión, anticuado, no representa 
más que un tercio, aproximadamente, de la 
Fuerza de Bombardeo Estratégico, que cuen- 
ta con el siguiente material: 


a) 200 Tupolev “Bears”, con un radio 
de acción de 9.000 kilómetros; capacidad 
de carga de 20 Tm. de bombas, y veloci- 
dad máxima de 800 km/h. 


b) 500 Myasishchev “Bisons”, de 4 re- 
actores. Pueden transportar 10 Tm. de bom- 
bas con una velocidad máxima de 1.000 ki- 
lómetros/hora, a 900 kilómetros de dis- 
tancia. 


c) 500 Tu.l6 a reacción “Badgers”. 
Bombardero medio con un radio de acción 
de 6.750 kilómetros y velocidad de 1.000 
kilómetros/hora. Puede transportar una 
carga de hombas de 4 a 5 Tm. 


Esta Fuerza Aérea está localizada, en casi 
su totalidad, a lo largo de las costas del 
Océano Artico y su reabastecimiento está 
asegurado por una gran flota de transporte. 
Estos bombarderos pesados son producidos 
con una cadencia de 15 a 20 mensuales. “Pan- 
to los “Bisons” como los “Badgers” son 
transformables en aviones cisterna para el 
reabastecimiento en vuelo. 


La Fuerza de Bombarderos Tácticos com- 
prende alrededor de 5.000 aviones. Los más 
modernos son los bombarderos ligeros su- 


persónicos a reacción Ilyuchin “Blow Lamp” 
y “Backfin”. 


La Fuerza de Cazas de Interceptación 
comprende alrededor de 13.000 aviones, to- 
dos ellos a reacción. Los Mig 15, 17 y 19 no 
alcanzan la velocidad del sonido, pero el 
Yak 25, el Mig 21 y el “Soughoy” sí que 
son supersónicos. 


La flota de transporte comprende alrede- 
dor de 2.000 aviones, de los cuales la ma- 
yor parte ison a reacción, entre los que des- 


tacan los Tu-104, Tu-104A y los 1L-18. En- 
tre los aviones convencionales, es decir los 
equipados con motores de explosión, figu- 
ran los bimotores An. 2, An. 4 y An. $, así 
como los cuatrimotores An. 10, IL. 14 y 
Tu. 70. Esta flota aérea es utilizada para 
el traslado de las tropas aerotransportadas, 
como asimismo para el reabastecimiento de 
la fuerza de bombarderos estratégicos esta- 
cionados en la región del Artico. 
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D) Ingenios especiales, 

En el campo de los ingenios es donde te- 
nemos que prestar una mayor atención. Las 
constantes noticias que nos llegan parecen 
indicar una cierta superioridad de la Unión 
Soviética. No cabe la menor duda que ha 
realizado considerables progresos en esta 
materia y que actualmente dispone, en can- 
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fábricas de bombas nucleares, centros de ex- 
perimentación y establecimientos donde se 
producen cohetes e ingenios dirigidos, así 
como la totalidad de las unidades equipadas 
con estas últimas armas. 


El equipo con que están dotadas las Uni- 
dades de este tipo del Ejército Soviético es 
el que a continuación se especifica: 





tidades operativas, de ingenios equipados de 
cabezas atómicas de diferentes tipos. Por 
otra parte, es de señalar que desde julio de 
1958, Rusia dispone de ingenios interconti- 
nentales y de alcance intermedio. 


Las principales bases de lanzamiento so- 
viéticas, en un número aproximado de un 
centenar, se encuentran situadas a lo largo 
de las costas del Báltico, especialmente en el 
Nordeste de Prusia, alrededor de Koenigs- 
berg, en la región situada entre el lago La- 
doga y el Mar Blanco, en la selva de Tu- 
ringia, en Alemania Oriental, en el sur de 
Ucrania y en los Cárpatos. El principal ceh- 
tro de producción soviética de ingenios di- 
rigidos sé encuentra en la región de Vorku- 
ta, en los 65” de longitud y 68” de latitud, 
así como el situado en las cercanías de Tiksi, 
a 225" de longitud y 72* de latitud. 


El personal encargado de la puesta a pun- 
to de los ingenios ha sido organizado en lo 
que prácticamente podemos denominar Cuar- 
to Ejército. Comprende alrededor de 200.000 
hombres, bajo el mando de un Ingeniero ge- 
neral en Jefe que controla la totalidad de las 


a) Artillería atómica. 

1. Cañón atómico de 203 mm., montado 
sobre una plataforma móvil, con un alcance 
de 15 millas, 

2. Mortero pesado de 240 mm., que al- 
canza a 20 millas. 

b) Ingenios balísticos superficie-super- 

ficie. 

1. T-1, arma práctica y que forma par- 
te del equipo “standard” de las Unidades 


del Ejército de Ingenios, Está propulsado 


¿por un motor de. carburantelíquido; y su 


alcance es de 600 kilómetros. La altura de 
este ingenio es de 1ó metros, y puede ser 
lanzado desde una rampa móvil. 

2. T-2, Es el ingenio IRBM ruso; está 
propulsado por dos motores de carburante 
líquido, y su alcance sobrepasa los 2.600 ki- 
lómetros, con “altura máxima de trayectoria 
de 420 kilómetros. Su velocidad es de 8.200 
kilómetros hora, y tiene una altura de 28 
metros. 
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3. T-3, ingenio intercontinental ruso. 
Está propulsado por 3 motores de carburan- 
te líquido, con un alcance superior a 5.000 
millas. Velocidad superior a 26.000 Km/h. 


4  T-4, ingenio de alcance intermedio, 
de dos etapas, con un alcance de 1.000 mi- 
llas. Está provisto de una cabeza atómica. 


m 


5. T-5, ingenio balístico de tres etapas, 
con un alcance de 160 kilómetros: 


6. T-5B y T-5C, constituyen versiones 
reducidas de los anteriores, y su alcance Os- 
cila entre los 25 y los 40 kilómetros. 


7. T-7A, ingenio dirigido, con un alcan- 
ce de 160 kilómetros. 


c) Ingenios balísticos mar-superficie. 


1. Komet.—Ingenio que puede ser lanza- 
do desde un navío de superficie o desde un 
submarino en inmersión. Se encuentra en 
servicio y está propulsado con. un motor de 
carburante sólido, siendo su alcance de 150 
kilómetros, a la velocidad de 5.000 kilóme- 
tros/hora. Dado que el “Komet” es un inge- 
nio relativamente barato, la Marina soviéti- 
ca dispondrá en breve de gran número de 
ingenios de esta clase. 


2. Golem.—Arma reservada exclusiva- 
mente a los submarinos, aunque puede ser 
lanzada desde la superficie. Ha comenzado 
su producción en serie, y está propulsado por 
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medio de un motor de carburante liquido. 
Tiene un alcance de 500 Km., y su veloci- 


dad oscila entré los 8 y los 9.000 Km/h. 


d) Ingentos superficie-mar. 


La principal arma de este tipo es el J-1, 
propulsada por dos motores de carburante 


sólido. Alcanza 150 Km., con una velocidad 
de 800 Km/h. 


e) Ingenios superficie-atre. 


1. “T-Ó, ingenio dirigido por radar. Se 
encuentra en servicio y se ha revelado como 
muy eficaz. Está propulsado por dos moto- 
res de carburante sólido, además de otros 
cuatro motores auxiliares. Su alcance oscila 
entre 40 y 50 Km., y desarrolla una velo- 
cidad de 2.500 Km/h. Es un ingenio simi- 
lar al “Nike” norteamericano. 


2. T-7, ingenio dirigido por medio de 
rayos infra-rojos, con un AICAnes de 25 ki- 
lómetros. 


f)  Ingemos arre-arre. 


En esta variedad de ingenios tendremos 
que señalar, entre los más importantes, el 
M-100, con úna longitud de 1,30 m. y un 
alcance de 6 Km., y el T-8, con una longitud 
de 4,30 m. y un alcance de 25 Km. 
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EVOLUCION 


E SS 


DEL CONTROL DEL TRAFICO 


CONTROL DE RUTA 











Por DOMINGO ANTONIO TIZON RIVEIRA 


1. Las necesidades futuras. 


a evolución y desarrollo de la aviación 
durante los últimos treinta años, tanto en lo 
que se refiere al transporte aéreo como a la 
industria aeronáutica, ha superado las pre- 
visiones más optimistas. 


El volumen del tráfico civil está crecien- 
“do de tal manera que la flota del conjunto 
de compañías pertenecientes a la Asociación 
Internacional del Transporte Aéreo (IATA) 
pasará en el próximo bienio de 4.000 avio- 
nes, de los cuales más de 600 serán reacto- 
res. Si se considera el capital que represen- 
“tan estas aeronaves y lo antieconómico que 
resulta que permanezcan en tierra más tiem- 
po del extrictamente indispensable para las 
operaciones de carga y descarga, abasteci- 
miento y mantenimiento, puede esperarse un 
“índice de utilización bastante elevado (1), lo 


(1) Ultimamente el promedio de' kilometraje dia- 
rio por avión de la” Pan American era de 5.650 kiló- 
metros para los Boeing 707, de 3.800 kilómetros para 
los DC-7 y de 3.100 kilómetros para los DC-6. Este 


Comandante de Aviación. 


cual significa que en todo momento habrá 
en vuelo cerca de dos mil aviones de línea, 
que, con un coeficiente de ocupación me- 
dio (2), llevarán a bordo varias docenas de 
millares de pasajeros. 


Si a esto se une el resto del tráfico civil 
v el militar, ya considerable en la actuali- 
dad, se comprende fácilmente el trabajo que 
el Control del Tráfico Aéreo (ATC) tendrá 
en el futuro inmediato. Y al hablar del fu- 
turo inmediato nos referimos solamente a 


índice de utilización podrá aumentarse con la auto- 
mación de los servicios en los aeropuertos y con la 
puesta en práctica de los proyectos que, con relación 
al abaratamiento de las tarifas y al turismo, tienen las 
grandes compañías. 

(2) “Desde la entrada en servicio de los Boeing 
707 en la Pan American, su coeficiente de ocupación 
ha sido siempre superior al 90 ¿por 100 de las pla- 
zas disponibles. Durante los cinco primeros meses de 
servicio: en las líneas Londres-Nueva York y París- 
Nueva York sólo tres aviones transportaron 30.000 
pasajeros, lo cual supone una media diaria de 111 
pasajeros por avión, y 
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los próximos tres o cuatro años, ya que todo 
hace suponer que durante el decenio que 
ahora comienza el tráfico aéreo se desarro- 
llará de tal manera que influirá de forma 
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pendencia de control por medio de teleimpre- 
sores especiales: 
El método generalmente empleado en la 


actualidad es todavía un tanto empírico y 
cuando en el control inter- 





Torre de Control de la U. S. A. F. en la Base Aérea 


de Franmfort. 


muy acusada en el modo-de vivir del gé- 
nero humano. 


Pero si, además, se tiene en cuenta que 
en los próximos diez años coincidirán en 
vuelo aviones con características muy diver- 
sas (velocidades horizontales desde 100 a 
2.500 km/h., verticales desde 2,5 a 50 m/s. 
y altitudes de utilización de hasta 18.000 m.) 
y que en algunas regiones el ATC tendrá 
que encargarse simultáneamente de hasta un 
millar de.estas aeronaves, entonces es posi- 
ble hacerse una idea de la enorme carga que 
.en los años venideros tendrá que soportar 
el Control de la Circulación Aérea. 


2. Los procedimientos actuales. 


Actualmente el Control del Tráfico Aéreo 
ordena y dirige el tránsito, utilizando para 
ello procedimientos enteramente manuales 
por medio de las conocidas franjas de pro- 
gresión de los vuelos. Los datos que figuran 
en estas franjas son recibidos en los centros 
de control por teléfono, teletipo y radio, y 
en muchos lugares, las franjas de progresión 
de vuelo, con la información en ellas conte- 
nida, se pueden transmitir de una a otra de- 





viene el radar lo hace sólo 
como complemento, sin mo- 
dificar sustancialmente el 
sistema. Esto se debe prin- 
cipalmente a que las indica- 
ciones de posición, en las 
que se basan los procedi- 
mientos de control, son ob- 
tenidas por medio de mensa- 
jes radiotelefónicos (lentos 
e imprecisos a causa de la 
insuficiencia de los medios 
de navegación en la mayo- 
ría de los aviones), a que la 
cobertura radar es incom- 
pleta en muchas regiones y 
a que la mayoría del mate- 
rial radar actualmente em- 
pleado carece de los perfec- 
cionamient os últimamente 
alcanzados en esta materia. 


Por estos motivos, las 
ventajas que brindan los procedimientos ra- 
dar sólo pueden emplearse parcialmente y 
puede decirse que las separaciones actuales 
de las aeronaves en ruta son casi las mismas 
que hace treinta años. Sin embargo, la necesi- 
dad de poder contar con dichas ventajas se 
hace cada día más patente, pues basta sólo 
considerar que las separaciones radar se tra- 
ducen en una reducción apreciable de las de- 
moras en las llegadas y salidas de aeronaves 
y en una mejor utilización del espacio aéreo; 
como ejemplo de /esto podría citarse que con 
los procedimientos no radar debe proporcio- 
narse a los aviones una separación horizontal 
de diez minutos de vuelo (60 millas a 360 
nudos) o más, según las circunstancias, mien- 
tras que con los procedimientos radar nor- 
males esta separación puede quedar reduci- 
da a cinco millas. . 


En el sistema actual de control de tráfico 
el número de aviones que un controlador y 
su ayudante pueden ordenar y dirigir con 
seguridad es limitado, teniendo un punto de 
saturación relativamente bajo, más allá del 
cual el control puede llegar incluso a ser pe- 
ligroso; cerca de este punto de saturación 
la ordenación del tráfico se hace lenta e im- 
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precisa, pudiendo dar lugar, en el mejor de 
los casos, a demoras que muchas veces po- 
drían evitarse. : 


3. Los medios auxtliares. 

Hasta hace muy poco tiempo, en el Con- 
trol del Tráfico Aéreo se estaba en un com- 
pás de espera y su evolución no se orienta- 
ba en un sentido determinado hasta ver lo 
que el progreso de la técnica podía aportar 
para el desarrollo de unos procedimientos 
más eficaces. : : 


La ciencia está proporcionando en estos 
últimos años medios auxiliares muy varia- 
dos para el Control del Tráfico Aéreo, y 
hoy parece estarse ya efectuando una selec- 
ción de los mismos que permite vislumbrar 
su aplicación práctica para el mejor aprove- 
chamiento del espacio aéreo y unas más efi- 
caces ordenación y dirección del tránsito de 
las aeronaves. 


El progreso de la ciencia ha sido extra- 
ordinario en los últimos tiempos: y se ha 
manifestado en todos los as- 
pectos; la técnica aeronáuti- 
ca se ha beneficiado grande- 
mente de ello y, consideran- 
do sólo lo que afecta direc- 
tamente al control del trá- 
fico aéreo, conviene tener 
en cuenta los avances sl- 
guientes: 


— En el campo de las co- 
municaciones se cuenta 
hoy con equipos “tran- 
sistorizados”, de gran 
rendimiento y muy po- 
co peso, que permiten 
disponer de un eleva- 
do número de canales 
en frecuencias prácti- 
camente libres de per- 
turbaciones e interfe- 
rencias; la llamada se- 
lectiva (SELCAL), 
para las comunicacio- 
nes aire/tierra, parece 
que no tardará mucho en ser un hecho; 
actualmente se trabaja en un dispositi- 
vo que permita las notificaciones auto- 
máticas de posición, eliminando así la 
necesidad de que tenga que efectuarlas 
un miembro de la tripulación, y hoy 
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es posible retransmitir las indicacio- 
nes de las pantallas radar a distancias 
superiores a 300 kilómetros por me- 
dio de cables coaxiles o haces hert- 
zianos, lo cual permitirá una mayor 
cobertura de las rutas y en muchos ca- 
sos la centralización del control. 


, 


— En el campo de la navegación aérea 
el progreso en los últimos años ha sido 
también notable: hoy se cuenta con 
medios más precisos para la navega- 
ción, como son: el VOR, DECCA, 
VORTAC, TACAN y DOPPLER, 
para las distancias medias y cortas, es- 
tando en vías de experimentación los 
sistemas de inercia para las distancias 
medias y largas. 


— En el campo del radar se han logrado 
también notables perfeccionamientos, 
y así hoy se dispone de radiogonióme- 
tros de VHF y UHF, acoplados a la 
pantalla radar, que permiten identifi- 
car fácilmente los ecos; el MTI y la 
polarización circular facilitan la eli- 





Aspecto parcial de la Torre de Control del Aeropuerto 
de Londres (en el ángulo inferior 1zquierdo se ve la pan- 


talla del radar de tierra). 


minación de los ecos de tierra y de los 
producidos por las precipitaciones, res- 
pectivamente; se cuenta con responde- 
dores de radar secundario, por los cua- 
les cada avión puede proporcionar un 
eco especial en las pantallas, facili- 
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tando así la identificación y el segui- 
miento (3); las trayectorias de los 
aviones pueden materializarse en las 
pantallas mediante una traza lumino- 
sa detrás del eco y, al mismo tiempo, 
se pueden anticipar las posiciones fu- 
turas también por medio de una tra- 
za luminosa en la dirección del movi- 
miento cuya longitud es función de la 
velocidad; las indicaciones sobre una 
pantalla radar se pueden trasladar a 
grandes pantallas sintéticas, en las que 
se obtiene una representación filtrada 
utilizando símbolos geométricos dife- 
rentes para los diversos ecos, y, al 
mismo tiempo, pueden inscribirse elec- 
trónicamente sobre ellas letras o nú- 
meros representando indicativos, ni- 
veles de vuelo, rutas controladas, etc. ; 
dentro de poco se podrá también con- 
tar en estas pantallas con indicaciones 
en color (4) que permitirán dividir el 
espacio aéreo en distintas bandas de 
altitud, facilitándose así la resolución 
a simple vista de las incompatibilida- 
des aparentes, y hoy también se dis- 
pone de radares de seguimiento auto- 
mático y de dispositivos electrónicos 
que permiten transformar la imagen 
poco luminosa de las pantallas radar 
en otra de televisión muy brillante v 
visible a plena luz. 


— En el campo de la cibernética se cuen- 
ta hoy con calculadores electrónicos y 
tambores magnéticos de memoria, cuya 
aplicación en el control de la circula- 
ción aérea ofrece grandes posibilida- 
des. 


4. Las nuevas tendencias. 


Disponiéndose, pues, en la actualidad de 
suficientes medios auxiliares para el Control 
de Tráfico Aéreo y ante la complejidad de 
los problemas que en el mismo se presenta- 
rán en el próximo futuro, algunas nacio- 





(3) La O. A. C. L preconiza la adopción en los 
aviones civiles de un radar secundario para trabajar 
con el ATC. En los Estados Unidos ya es obligatoria 
su instalación en los reactores de las líneas aéreas. 

(4) En Suecia va a ser instalada por la Marconi 
inglesa una red de radar automático para la Defensa 
Aérca, en la que se utilizará el color para la presenta 
ción de datos. : 
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nes comienzan ya a orientarse hacia una re- 
organización del ATC, adoptando nuevas 
técnicas que permitan una evolución gradual 
de los sistemas actuales como única solu- 
ción viable, ya que, por razones obvias, los 
procedimientos que implicasen un cambio ra- 
dical en los mismos difícilmente podrían ser 
llevados a la práctica. 


Dejando para más adelante el aspecto or- 
gánico, examinaremos brevemente la evolu- 
ción de las técnicas y procedimientos de 
control en diversos países. 


Y así, por ejemplo, vemos que en Ingla- 
terra parece estarse estudiando la adopción 
de un sistema de control semiautomático des- 
arrollado por la “Decca-Radar”. 


En Italia, la “Decca Navigator Company” 
ha instalado recientemente un cadena Dec- 
ca en la región de Roma y con carácter ex- 
perimental para determinar la aptitud de 
este sistema en la resolución de los proble- 
mas de circulación aérea propios de esta re- 
gión; los resultados hasta ahora obtenidos 
han sido satisfactorios, prosiguiéndose la 
experimentación del sistema. 


En Francia parecen orientarse por la uti- 
lización de pantallas sintéticas de televisión 
(que pueden ser de gran tamaño) en las 
que se reciben las indicaciones de las esta- 
ciones radar situadas a distancia, previa 
transformación de las señales radar en otras 
de televisión, y en las que, además de dis- 
ponerse de “memoria” durante varios mi- 
nutos, es posible la inscripción electrónica de 
mapas e indicaciones diversas correspondien- 
tes a los diferentes ecos. 


En Holanda, en el aeropuerto de Schiphol, 
está instalándose progresivamente un siste- 
ma automático de control de fabricación na- 
cional, cuyas características son tan notables 
que merecerán un comentario especial en 
otro momento. 


En la República Federal Alemana pare- 
cen inclinarse por la automación de las 
instalaciones de tierra y la sustitución de 
los métodos de control actuales por un sis- 
tema de transmisión electrónica de informa- 
ción avión-tierra O avión-aviones. Dado el 
gran desarrollo técnico de esta nación y el 
poco tiempo que hace que las autoridades 
allemanas se han hecho cargo del ATC, con- 
viene no perder de vista las innovaciones que 
allí se introduzcan. 
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Pero es en los Estados Unidos en donde, 
hasta el momento actual, se ha experimen- 
tado ya el mayor avance en cuanto a nue- 
vas técnicas y procedimientos de control, 
mereciéndose destacar los hechos siguientes : 


—- Desde hace más de dos años se viene 
experimentando, en el Centro de Con- 
trol de la Circulación Aérea de India- 
nápolis, la primera instalación de 
cálculo de cierta amplitud para el Con- 
trol del “Práfico Aéreo. Se trata del 
calculador IBM 650 RAMAC, cons- 
truido: por la IBM alemana. En la 
utilización de este calculador electró- 
nico es necesario diferenciar tres fa- 
ses: por la primera se introducen los 
datos correspondientes a los planes de 
vuelo, elementos de control y previ- 
siones meteorológicas; la segunda com- 
prende la determinación e impresión 
de los datos que suelen figurar en 
las franjas de progresión de vuelo, y 
en la tercera fase se obtiene la publi- 
cación automática de los elementos de 
la situación del tráfico en los diversos 
puestos de control, lo cual sustituye al 
sistema clásico de control por franjas 
de progresión. En un posterior perfec- 
cionamiento del sistema podría obte- 
nerse la publicación, automática y tri- 


dimensional, de los elementos de la si-. 


tuación del espacio atmosférico en un 
instante dado y, asimismo, un proce- 
dimiento de análisis de esta situación. 
Cuando se disponga de una instala- 
ción de cálculo que responda a esta 
última condición, la misión del con- 
trolador quedará reducida a la vigilan- 
cia del tráfico, simplificándose así su 
labor y aumentando su capacidad de 
control, 


— Actualmente se está también emplean- 
do en los Estados Unidos, a título ex- 
perimental, el sistema AGAGS (Auto- 
matic Ground Air-Ground Communi- 
cation System), construído por la 
“Radio Corporation of America” y 
destinado al Control del Tráfico Aé- 
reo. Se trata de un nuevo sistema de 
telecomunicación que permite asegu- 
rar cada dos minutos el contacto por 
radio entre las estaciones terrestres y 
un máximo de 500 aviones. Este sis- 
tema ha sido puesto a punto por cuen- 
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E 


ta de la “Federal Aviation Agency” y 
es parte de un programa de investiga- 
ciones a largo plazo que también com- 
prende la vigilancia electrónica de los 
aviones en tierra. 


Ultimamente se ha estado perfeccio- 
nando un nuevo método de Control 
de Tráfico Aéreo que informa auto- 
máticamente a los operadores de tie- 
rra sobre la posición, identidad y alti- 
tud de cada avión en su área de con- 
trol. Este sistema lleva la denomina- 
ción de LOCTRACS (Lockheed Tra- 
cking and Control System) y sus ele- 
mentos básicos son: un transmisor es- 
pecial en cada avión (que por su bajo 
precio está al alcance de los usuarios 
de aviones privados), cuatro recepto- 
res en tierra para cada sector del sis- 
tema y una red de relés que conectan 
los receptores con el Centro de Control, 
en donde los datos recibidos son inter- 
pretados y representados gráficamen- 
te en un plano especial mediante se- 
ñales luminosas. Un sector normal de 
control podría alcanzar hasta una dis- 
tancia de unas 100 millas desde su 
centro y podría subdividirse en seccio- 
nes de vigilancia cuando el tránsito 
fuese muy denso, de hasta un minimo 
de 250.000 metros cuadrados de exten- 
sión (cuadrados de 500 metros de 
lado). El equipo transmisor aéreo en- 
vía constantemente una secuencia de 
señales distintas para cada avión; estas 
señales son recibidas por los cuatro re- 


«ceptores instalados en tierra, y des- 


pués de ser descifradas, pasan a la 
representación de datos para indicar la 
posición de la aeronave. 


Sin embargo, es en el campo del ra- 
dar de vigHancia en donde los resul- 
tados prácticos obtenidos en los Esta- 
dos Unidos son más tangibles hasta el 
punto que hoy constituyen el primer 
paso que, con carácter definitivo, se 
ha dado en aquel país hacia el perfec- 
cionamiento del Control del Tráfico 
Aéreo. Este sistema, que cubre ya 
grandes zonas de los Estados Unidos, 
proporcionará en fecha próxima una 
cobertura total de las áreas controla- 
das y por él, los controladores tendrán 
una representación visual de todo el 
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tráfico, permitiéndoles el empleo de 
las separaciones radar y, en consecuen- 
cia, una reducción de las demoras en 
las llegadas y salidas de aeronaves y 
una mejor utilización del espacio aé- 
reo; además de esto, permitirá tam- 
bién verificar las notificaciones de po- 
sición efectuadas por radio, rodear las 
zonas en que las condiciones meteo- 
rológicas sean adversas, evitar coli- 
siones con los aviones que hayan per- 
dido el enlace con el control, y será, 
además, de gran valor en las situacio- 
nes de emergencia. Se basa en la uti- 
lización de equipos radar de vigilancia 
en ruta de un alcance de hasta 200 mi- 
llas que, dotados de MTI, polarización 
circular e IFF o radar secundario, es- 
tán enlazados y mandados por los cen- 
tros de control, situados a distancia 
del asentamiento, por medio de unas 
cadenas de microondas que están sien- 
do instaladas por la “Collins” norte- 
americana. En la actualidad se hallan 
ya en funcionamiento (o a punto de 
terminarse su instalación) cadenas de 
microondas para veintidós asentamien- 
tos de radar repartidos por los Esta- 
dos Unidos, estando prevista la insta- 
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lación para trece más, cón lo cual se 
tendrá la cobertura radar de todo e) 
país a efectos de Control de Tráfico 
Aéreo. Una de las cadenas de micro- 
ondas más largas, que, con la excep- 
ción de su longitud, tipifica el sistema, 
es la que une el asentamiento radar 
de Dansville (Nueva York): con el 
Centro de Control de: Cleveland, si- 


" tuado a 236 millas de distancia, y en 


la que se utilizan ocho estaciones re- 
petidoras intermedias. 


Cuando se complete la instalación 
de todos los asentamientos radar de 
largo alcance proyectados, con sus ca- 
denas de microondas, los centros de 
Control de Tráfico Aéreo en ruta de 
los Estados Unidos dispondrán de un 
medio técnico que les permitirá mane- 
jar, de forma adecuada y con un má- 
ximo grado de seguridad, el aumento 
previsto del tránsito aéreo en el fu- 
turo próximo. 


Y con estas líneas, en las que, por no 


cansar al lector, hemos omitido algunos de- 
talles, damos por terminado el presente tra- 
bajo, con la promesa de ocuparnos próxima- 
mente, en otro análogo, del aspecto orgáni- 
co de la evolución del ATC. 


Torre de Control del Aeropuerto de Londres. Aspecto parcial con las posiciones 
de trabajo. 
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A la vista de los partes de investigación 
de accidentes e incidentes publicados por 
las Fuerzas Aéreas americanas, juzgué opor- 
tuno deducir estas conclusiones que puedan 
servir de recordatorio a los pilotos de avio- 
nes convencionales sobre los peligros de la 
formación de hielo, así como hacer unas re- 
comendaciones para contrarrestar o evitar 
sus efectos y el riesgo que pueda ocasionar. 


- Los partes de accidentes o incidentes crí- 
ticos revelan que muchos pilotos elementa- 
les y profesionales pueden no estar preve- 
nidos de las diferentes formas en que un 
engelamiento o congelamiento puede afec- 
tar seriamente a la facilidad con que el pi- 
loto pueda mantener el mando de su avión 
durante un vuelo instrumental. "Pambién es 
conocido el que muchos pilotos no están pre- 
venidos sobre la clase y cantidad de protec- 
ción necesaria para enfrentarse con unas 
condiciones de engelamiento ligero, modera- 
do o fuerte. 
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Por FRANCISCO LIZARRAGA GIL 
Capitán de Aviación. 


El engelamiento exterior (de impacto, cris- 
talino o escarchado, etc.) es el más proba- 
ble, sobre todo cuando se vuela en una masa 
de aire con humedad visible (nubes, lloviz- 
na, lluvia o nieve semifundida) y a tempe- 
raturas de 0” C. a —£? C. Aún en tempera- 
turas de aire tan bajas como —35% C. se 
han dado casos de engelamiento fuerte, ya 
que se volaba en condiciones frías y de gran 
humedad en el ambiente. El aumento del hie- 
lo en el ala y cualquier otra superficie exte- 
rior de un avión depende del grado y canti- - 
dad de humedad presente y de la tempera- 
tura del aire, formándose éste despacio 0 
con una rapidez alarmante y peligrosa. 


El engelamiento interno del sistema del 
carburador suele ocurrir corrientemente. a 
temperaturas entre 4? C, y 14* C., pero pue- 
de ocurrir también a temperaturas tan ele- 
vadas como 32* C. No es necesario que exis- 
ta humedad visible para este tipo de enge- 
lamiento. El margen particular de tempera- 
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turas y el grado al cual un carburador está 
propenso a la formación de hielo depende 
de su diseño e instalación. Por esta razón, 
el piloto deberá conocer el manual de fun- 
“cionamiento de su motor, publicado por el 
«fabricante, respecto a la información deta- 
llada de cómo contrarrestar la formación de 
hielo en el carburador. Sin embargo, existe 
un aspecto del engelamiento del carburador, 
como se ha sabido por partes recientes de 
accidentes e incidentes, al cual se podría lla- 
mar engelamiento del carburador a gran al- 
tura. 


Los usuarios o pilotos de aviones con- 
vencionales deberán depender de los pro- 
nósticos y partes meteorológicos para prever 
las condiciones de formación de hielo que 


puedan encontrar en su vuelo. Las defini- 


ciones «de estas condiciones corrientemente 
utilizadas por el servicio meteorológico son 
las siguientes: 


Engelamiento hgero.—Acumulación de 
hielo que podrá ser eliminada por el equipo 
antihielo en su funcionamiento normal, y 
no presenta un peligro serio. Un engela- 
miento ligero no efectuará alteración algu- 
na en la velocidad, altura o rumbo. 


Engelamiento  moderado.—Acumulación 
de hielo contra la cual los procedimientos 
anticongelantes dan una protección parcial; 
el hielo continúa acumulándose, pero no a 
una velocidad suficientemente seria como 
para afectar la seguridad del vuelo, salvo 
que la formación de hielo continúe durante 
un largo período de tiempo. 


Engelamiento fuerte —Acumulación de 
hielo que continúa creciendo a pesar de to- 
dos los procedimientos anticongelantes. Es 
lo suficientemente seria como para originar 
una alteración apreciable en la velocidad, 
altura o rumbo y afectará seriamente la se- 
guridad del vuelo. 


Peligros en vuelo causados por engela- 
miento. 


Los peligros en vuelo más frecuentes son 
los siguientes : 


1. Engelamiento de las tomas exteriores de 
Pitot, estáticas y Venturs. 
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«. Indicaciones falsas de anemómetro, 


altímetro y variómetro. 


Siempre que en las tomas Pitot, es- 
tática, o en las líneas de los .mismos 
sistemas se forme hielo, cegándolas 
completa o parcialmente, el anemó- 
metro, altimetro y 'variómetro da- 
rán indicaciones instrumentales erró- 
neas. Esta situación peligrosa puede 
ser causa de que el piloto, sin saber- 
lo, exceda las limitaciones del avión, 
desprendiendo con ello alguna parte 
vital del aparato (plano o cola) o que 
entre en picado contra el suelo. 


b. Indicaciones erróneas de dirección y 
altitud. 


Aquellos aviones que utilicen una 
unidad Venturi exterior para los gl- 
róscopos de funcionamiento por suc- 
ción o vacío y que no esté ésta situa- 
da dentro de los sistemas de escape 
de gases de los motores, son muy sus- 
ceptibles de acumulación de hielo en 
la toma. Esto reduce el vacío y, por 
tanto, el giróscopo no dará ya indica- 
ciones precisas de dirección O posi- 
ción. 

(El piloto deberá tener por lo me- 
nos un instrumento giroscópico que 
funcione debidamente para poder vo- 
lar con instrumentos. ) 


2. Acumulación de cargas peligrosas de 
hielo de las superficies de las alas o la 
cola, 


Esta situación varía la línea aerodinámi- 
ca y reduce la velocidad ascensional útil, au- 
mentando la carga y resistencia al avance. 
También puede interferir el funcionamiento 
de los mandos o planos móviles del avión. 
En casos extremos, los efectos combinados 
del peso del hielo y la pérdida de la veloci- 
dad ascensional harán descender el avión. 
Además, los planos aumentarán considera- 
blemente su velocidad de entrada en pérdida. 


3. Acumulación de hielo en la superficic 
de las hélices. 


Crea un serio problema de trepidación y 
una pérdida considerable en el rendimiento 
de las hélices. La primera señal que el piloto 
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tendrá de formación de hielo en las hélices 
será de un aumento repentino en la trepida- 
ción cuando se desprenda el hielo de una 
pala de la hélice, seguido por un período 
de funcionamiento sin trepidación, después 
de desprenderse el hielo de todas las palas, 
criginándose una disminución de velocidad. 
Con ajuste de mandos de gases fijos y a 
una altura fija, en los aviones polimotores 
el piloto, normalmente, oirá el golpe de los 
trozos de hielo en los costados del fuselaje 
cuando se desprenden de las hélices. 


4. Engelamiento en el carburador y cega- 
do de la toma de asre. 


Cualquiera de estas dos condiciones da 
como resultado una pérdida de potencia. El 
engelamiento del carburador es difícil de 
controlar a: grandes alturas. Esto se debe 
a que el calor utilizable para contrarrestar 
cualquier engelamiento es considerablemente 
menor en altura que al nivel del mar en avio- 
nes que no estén provistos de compresores. 
Un motor de baja altura (sin compresor) 
podrá desarrollar solamente una potencia 
aproximada de un 75 por 100 con gases a 
fondo a 8.000 pies. La calefacción aplicable 
al carburador se reducirá a un porcentaje 
menor a aquél con relación a la que podría 
obtenerse al nivel del mar. 


El engelamiento de la toma de aire del 
carburador es corrientemente el resultado de 
nieve O granizo que se adhiere a la rejilla 
de la misma. Tal aumento de hielo cierra 
el paso de aire al motor. Para evitarlo, el 
aire del carburador debería obtenerse de al- 
guna toma alternativa protegida contra el 
hielo, lográndose así mantener la potencia. 


5. Engelamiento del parabrisas. 


La pérdida de la visibilidad a través del 
parabrisas, debida al engelamiento, es de lo 
más peligrosa para el piloto cuando éste 
intenta una aproximación y aterrizaje. Se 
hace, por tanto, necesaria una ventanilla que 


se pueda abrir para ver en dirección fron- : 


tal o un medio para contrarrestar el engela- 
miento del parabrisas que dé en tales casos 
la visión necesaria en dirección de la marcha. 


6. Engelamiento de postes de antenas de 
radio y del tubo Pitot. 


El engelamiento de estos postes de ante- 
nas de radio y del tubo Pitot puede origi- 
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nar la pérdida de la línea aerodinámica y 


resistencias a la marcha que no se habían 
previsto. En tal caso las antenas, o tubo 
Pitot, podrían romperse, encontrándose el 
piloto sin radio o con unas indicaciones de 
velocidad, altura o velocidad ascensional fal- 
sas. También es posible que el hielo derre- 
tido de un tubo Pitot con calefacción se 
congele y origine una formación de hielo 
en la base del tubo, afectando adversamen- 
te la corriente aerodinámica y, por tanto, el 
funcionamiento del sistema Pitot-estático. 


Existen también otros dos posibles peli- 
gros de engelamiento, a saber: de impacto 
o engelamiento de hielo derretido sobre (a) 
los mandos del calentador de aire del carbu- 
rador y de gases, y (b) que se ciegue con 
hielo uno de los respiraderos del depósito 
de combustible, lo que, a su vez, daría como 
resultado el impedir el paso del mismo, ya 
que llegaría a hacerse el vacio en el depó- 
sito. Afortunadamente, estos dos peligros no 
ocurren a menudo. La forma de saber que 
permanecen en funcionamiento es compro- 
bar frecuentemente los mandos de gases y 
del calentador de aire del carburador para 
asegurarse de su libertad de acción. Si faltase 
alimentación de combustible debido a obtura- 
ción con hielo del respiradero del depósito, se 
aconseja cambiar a otro depósito, si lo hubie- 
se, pudiendo continuar el vuelo durante un 
tiempo limitado, o si fuese accesible al piloto 
un conducto común respiradero de depósi- 
tos sería posible romperlo para obtener asi 
un respiradero de emergencia. 


Equipo de protección contra 
el engelamiento. 


Para poder contrarrestar las situaciones 
de engelamiento en vuelo, antes citadas, el 
piloto debería llevar en funcionamiento en 
el avión el siguiente equipo: 


1. En los instrumentos de navegación (ve- 
locidad, altura, dirección y posición). 


a) Un calentador del tubo de Pitot de 
anemómetro y una toma estática al- 
ternativa para el sistema de anemó- 
metro, altímetro y variómetro. 


b) Un sistema de calefacción por calor 
del tubo de escape que rodee el sis- 
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tema Venturi utilizado para hacer el 
vacío necesario en los instrumentos 
giroscópicos. (El llevar un instrumen- 
to glroscópico de acción eléctrica y 
otro de vacio daría una protección 
igualmente efectiva y excelente con- 
tra averías de cualquier tipo.) 


2. Sistemas antihielo inflables en los 
bordes de ataque de las alas y los planos fi- 


jos de cola, o un sistema de descongelamien- : 


to por conducto de aire caliente para la pro- 
tección de los planos fijos. 


3. Sistema de expulsión de alcohol o de 
calentamiento del borde de ataque, para las 
hélices. 


4. Artificio calentador de aire del car- 
burador y toma alternativa de aire protegi- 
da, para el mismo, 


5. Alcohol o sistema de calefacción para 
descongelar el parabrisas, o bien una ven- 
tana en el mismo que pueda abrirse y no 
quede atascada por hielo, de forma que el 
piloto pueda tener visión en dirección de la 
marcha, 3 


6. Alcohol, protección por sistemas hin- 
chables o por calefacción eléctrica, para los 
tubos Pitot, y los mástiles de antenas que 
sean susceptibles a la formación de hielo, 
protegiendo así las radioayudas de navega- 
ción y el sistema anemómetro, altimetro, va- 
riómetro, 


Puede obtenerse una protección temporal 
de prevuelo en las superficies exteriores, con- 
tra un posible engelamiento en vuelo, utili- 
zando alguna de las preparaciones comer- 
ciales contra el hielo. Cuando se aplica a las 
superficies de las alas, parabrisas, palas de 
las hélices, etc., de acuerdo con las normas 
del fabricante, el piloto puede esperar que 
el avión esté libre de cualquier formación 
de hielo seria durante un período de tiempo 
razonable. Sin embargo, esta protección es 
temporal, y no se puede contar con ella más 
allá del tiempo especificado por el fabrican- 
te del producto. 


Normas de compartimiento. 


Como puede verse por lo' dicho anterior- 
mente, se hace necesaria una protección con- 
tra el hielo en todas las superficies que son 
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vitales para el vuelo, siempre que se vuele 
por instrumentos bajo condiciones meteoro- 
lógicas de formación de hielo. El grado de 
protección depende de la cantidad y veloci- 
dad de acumulación de hielo que puede con- 
trarrestar el equipo de protección antrhielo. 
En el mejor de los casos el equipo antihielo, 
utilizado corrientemente en los modelos ac- 
tuales de aviones no empleados por líneas 
aéreas, no es suficiente para contrarrestar 
unas condiciones de engelamiento fuertes o 
moderadas, pero prolongadas. Estas últimas 
condiciones pueden sobrecargar cualquier 
equipo más allá de su capacidad de protec- 
ción. Por tanto, los pilotos de aviones equi- 
pados con todo lo anteriormente citado, de- 
berán tener especial cuidado en evitar con- 
diciones de engelamiento fuerte o moderado, 
pero prolongados. Si se encontrasen condi- 
ciones de engelamiento fuerte inesperada o 
inevitablemente, deberán tomarse una acción 
inmediata para cambiar el vuelo a condicio- 
nes meteorológicas más favorables. El retra- 
sar O diferir tal acción evasiva es buscar la 
pérdida de dominio del avión, y esto con 
poca o sin advertencia previa, como se saca 
en conclusión por la lectura de los partes de 
accidentes o incidentes. 


Si se diese el caso de que un piloto se en- 
contrase en condiciones de formación de 
hielo sin el equipo de protección completo, 
su primera acción deberá ser el utilizar inme- 
diatamente el equipo que tenga, y buscar lo 
más rápidamente, dentro de la seguridad, 
zonas libres de engelamiento. Deberán ob- 
servarse, como si fuesen reflejos de vuelo, 
las siguientes normas básicas de funciona- 
miento: 


A. Evitar todas las condiciones que pue- 
dan dar como resultado formación de 
hielo, 


1. Estudiar cuidadosamente todos los 
partes meteorológicos de la zona e inmedia- 
ciones de la ruta, poniendo especial cuidado 
en las temperaturas sobre el suelo y en cual- 
quier condición de formación de hielo comu- 
nicada o prónosticada en altura. Podrá uti- 
lizarse para calcular temperaturas aproxima- 
das al nivel de vuelo que se vaya a llevar so- 
bre las estaciones en tierra en caso de no 
conocer las temperaturas en altura, una pér- 
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dida de temperatura de 2 a 2,5” €, por cada 
1.000 pies sobre el terreno. 


2. Estudiar cuidadosamente el indicador 
de temperatura exterior en prevención de 
temperaturas favorables a la formación de 
hielo. 


3. Se seguirá un plan de acción evasiva 
de seguridad, empleando los siguientes prin- 
CIpios : : 


a) En nubes no cercanas a frentes fríos 
o cálidos, una altura inferior (si lo 
permite el terreno) es siempre más 
cálida; y cualquier hielo que se haya 
acumulado se derretirá. Una altura 
superior- es normalmente más fría, y 
la humedad visible estará corriente- 
mente en. estado sólido (congelado), 
lo que no sería causa de más acumula- 
ción de hielo, Cualquier hielo acumu- 
lado se sublimará gradualmente cuan- 
do el avión penetre en aire más frío 
y seco. 


b) En una precipitación a temperatura 
de congelación cercana a un frente cá- 
lido, una altura mayor será normal- 
mente más caliente. (El aire cálido 
generalmente se desliza sobre el aire 
trío, que se retirará pegado en cuña al 
suelo.) Si se vuela a una altura sufi- 
ciente, también será posible el descen- 
so a zonas de aire más caliente cerca 
del suelo, sin llegar a la cuña fría, 
que eliminen la formación de hielo. 


c) En nubes o precipitaciones próximas 
a un frente frío, deberá aprovecharse 
de la diferencia de temperaturas entre 
las zonas pre y postfrontales, y la 
masa de aire frio tenderá a introdu- 
cirse en forma de cuña bajo el aire 
caliente de la masa anterior al frente. 
Volando hacia un frente frío en tem- 
peraturas que puedan originar una 
formación de cielo, la forma más nor- 
mal de evitar la formación de hielo, 
tanto delante como detrás del frente, 
será volar a gran altura. 


4. Deberán observarse cuidadosamente 
las indicaciones de velocidad y altitud, y 
cotejarse, a ser posible, con otros instrumen- 
tos. El cotejar o comprobar comparativa- 
mente el horizonte artificial, o instrumento 
grroscópico de posición con el anemómetro y 
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altímetro, es una forma de asegurarse que 
el hielo no afecta a la precisión de las indi- 
caciones del anemómetro, altímetro, varió- 
metro. El mantener una postura o actitud 
básica fija conocida es esencial para evitar 
la entrada en pérdida o aumentar la veloci- 
dad excesivamente, Cotejando las indicacio- 
nes de un instrumento giroscópico eléctrico 
con otro de vacío, se asegura uno también 
sobre la precisión de su funcionamiento. 


B. Condiciones de peligro por engelamiento. 


1. Si se acumula una carga de hielo tan 
grande que hace dificil mantener el avión 
en altura, deberá hacerse un descenso de 
emergencia y mantener dominio del mismo, 
poniendo especial cuidado en su posición, con 
objeto de mantenerlo a una velocidad de se- 
guridad que esté por encima de la de entra- 
da en pérdida, debido a la carga de hielo. 
Si fuese necesario realizar un aterrizaje, 
deberá mantenerse aquella velocidad hasta 
establecer contacto con el suelo. 


2. En una emergencia, cuando se vuele 


por instrumentos, el piloto deberá de depen- 
der de: 


a) El horizonte artificial para evitar un 


picado peligroso, o entrada en pér- 
dida. 


b) El indicador de virajes, giróscopo di- 
reccional y horizonte artificial, para 
evitar que el avión entre en una espi- 
ral peligrosa, y 


c) Romper el cristal del altímetro o del 
variómetro para conseguir una toma 
estática que dé alturas aproximadas 
e indicaciones de ascenso o descenso, 
y dé también velocidad bastante se- 
gura cuando se haya cegado con hie- 
lo la toma estática, 


En resumen, los pilotos deberán evitar to- 
das las condiciones fuertes o moderadas de 
formación de hielo, proceder con precaución 
en las zonas en que éste esté pronosticado, 
y no deberán iniciar un vuelo instrumental 
hacia una zona en que haya seguridad de 
formación de hielo, sin tener completo y en 
funcionamiento el equipo antihielo necesario 


para mantener en todo momento el mando 
del avión. 
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DEONTOLOGIA AERONAUTICA MILITAR 


Por ADRIAN PECES Y MARTIN DE VIDALES 


Cas determinación de escribir 
este artículo con la celebración en Madrid 
de una serie de conferencias sobre Deonto- 
logía médica, a cargo de prestigiosas perso- 
nalidades de dicha profesión. ¡Ojalá se mul- 
tiplicasen en toda España y se extendiese 
esta práctica a todas las profesiones! 


Es.indicio prometedor esta corriente social 
de espiritualidad profesional; que se advier- 
te en todo el mundo, si se exceptúan los paí- 
ses allende el telón de acero. 


Desde Descartes hasta la aparición del 
Psicoanálisis podríamos decir que una línea, 
tal vez quebrada, pero a la postre ascenden- 
te, señalaría en el mundo intelectual la co- 
rriente predominantemente materialista. 


Teniente Vicario del Atre. 


Los estudios de Psicologia experimental 
primero, de Psicoanálisis después, y por úl- 
timo los de Fisico-Química nuclear, han abo- 
cado, contra la previsión de algunos de sus 
mismos fautores, a una posición ideológica 
mucho más espiritualista. Ya Liebnitz, con 
sus “mónadas”, refutó la teoría cartesiana 
de la pasividad extenstonal de la materia, 
como su elemento esencial, y los descubri- 
mientos originados por la descomposición 
del átomo han convertido a la materia ex- 
tensa en una de las formas que adopta la 
energía. De aquí que los científicos han aban- 
donado el materialismo décimonónico, y aun 
aquellos que no han traspasado el dintel de 
la puerta de acceso al mundo espiritual, lo 
merodean ahondando en el mundo psicoló- 
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gico humano, cuyas actividades catalogan, 
como primarias e importantísimas, en su ta- 
bla de valores. 


Los millones que se gastan en paz y en 
guerra para preparar lo que se denomina 
guerra psicológica; el examen “psicotécnico” 
que se hace ya, no sólo en oposiciones mayo- 
res, sino en los centros laborales y hasta en 
la primera enseñanza; los métodos científi- 
cos y los cuidados esmerados que se dedican 
a cultivar la parte psíquica o moral del hom- 
bre son prueba irrefutable de la importancia 
que tiene y se da al elemento espiritual, pa- 
rejo, por lo menos, del técnico, y muy supe- 
rior al material o mecánico. 


Y es que de los dos elementos de que cons- 
ta el hombre, el anímico es superior al somá- 
tico, y motor de él, regulando y vivificando 
sus actividades. Porque hasta el progreso 
debido al tecnicismo se. ve .corroido en sí 
mismo; a semejanza del gusano interior que 
pudre una manzana, hermosa en su super- 
ficie cortical, si el elemento moral lo bas- 
tardea y hace poco menos que infructuoso. 
Es la moralidad o inmoralidad del hombre 
la que preside (y vivifica o mata) toda su 
actividad. 


Recientemente, Eisenhower, al despedirse 
de sus súbditos en la iniciación de su viaje 
a once países, ha creído necesario defender 
a su pueblo contra el infundio propalado de 
que era sólo técnico, y que se basaba exclu- 
sivamente en la fuerza y en el progreso ma- 
terial. Ha afirmado resuelta y solemnemente 
que la base constitucional de los Estados 


Unidos es la creencia en un Dios creador y . 


providente, y que las fuerzas espirituales se 
sobrevaloran en su nación a las meramente 
materiales y técnicas. 


No pesa poco la responsabilidad civil o cri- 
minal en la regulación de los actos huma- 
nos; pero, aparte de que para exigirla y lle- 
varla a efecto es indispensable que la auto- 
ridad gubernamental o judicial se halle in- 
vestida siempre de la toga de la moralidad 
justiciera e imparcial; si en la sociedad des- 
aparece el concepto de la rectitud individual 
y profesional por motivos más elevados y 
perfectos que la coerción y el castigo, la res- 
ponsabilidad humana se esfuma y evapora 
fácilmente en el cotidiano quehacer, pues 
como reza el refranero castellano, “es impo- 
sible poner puertas al campo”. 
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Por eso es sumamente imprescindible y 
necesario a toda sociedad que quiera desen- 
volverse y progresar, instruir a sus socios en 
las normas morales que han de regir su vida, 
y estimularlos con acicates y premios en el 
cumplimiento de los deberes que impone. 


* odo ok 


Así como el hombre lleva dentro, en sus 
facultades anímicas, la idea de Dios—“inm- 
digentia Dei” la llaman los filósofos del si- 
glo XX—, así también tiene dentro de sí la 
idea moral: lo bueno y lo malo, lo justo y 
lo injusto. En sus principios primarios o evi- 
dentes todos coinciden; en los secundarios y 
en las conclusiones remotas y particulares 
pueden discrepar y hasta errar, influencia- 
dos por múltiples circunstancias de cultura, 
religión, clima y ambiente: Son, en general, 
aplicaciones erróneas de un principio univer- 
sal verdadero. Podríamos ilustrar esta afir- 
mación con innumerables ejemplos que se- 
guramente son conocidos por los lectores de 
REvIsTa DE AERONÁUTICA. El derecho de 
“pernada”, por ejemplo, no era sino una 
desnaturalización exagerada de los principios 
de vasallaje u hospitalidad; la antigua opi- 
nión japonesa, que no reprobaba en una jo- 
ven huérfana el comercio carnal retribuido 
para alimentar a sus hermanos menores, no 
era sino una aberración originada por la in- 
terpretación falsa de la obligación familiar. 
Y así en los demás casos concretos. 


Dios ha puesto, además, en el hombre el 
tribunal de sí mismo, la voz de la conciencia, 
que sólo en contadísimos casos, por dege- 
neración y corrupción inveteradas, puede ser 
acallada. 

ko * ok 


La moral, como se deduce de su misma 
noción, es única; pero se la divide en razón 
de sus objetos, personas, profesiones y cir- 
cunstancias. Por el objetivo que nos hemos 
señalado al escribir estas líneas, la dividimos 
en particular y social, adjetivos que, a nues- 
tro juicio, expresan más gráficamente que 
otros su relación primaria al individuo, como 
particular, en el primer caso, y como miem- 
bro de la sociedad, en el segundo. : 


La moral particular afecta las relaciones 
exclusivas del hombre con Dios; la social, 
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estas mismas relaciones con Dios, vincula- 
das a los lazos que unen al hombre con sus 
semejantes en las varias facetas sociales: 
familia, profesión, tributación, obediencia, 
gobernación, etc. Muchos llaman a esta úl- 
tima moral deontológica o profesional; nom- 
bre que no nos desagrada, pero que tal vez 
no abarque toda la extensión de deberes que 
queremos incluir en la palabra social, porque 
con ella expresamos no sólo las que emanan 
de la profesión individual (S. S. Juan XXIM 
hablando a periodistas italianos en noviem- 
bre de 1959, la llama “honradez profesio- 
nal”, término grandemente expresivo y de 
uso general en todos los estamentos socia- 
les), sino las que engendra la solidaridad 
social y la:mutua interdependencia en el vivir 
común, 


Hemos de advertir ante todo, para salir 
al paso de una posible falsa interpretación 
de lo que antecede, que esta división no es 
adecuada (según el lenguaje usado en la Ló- 
gica), como cuando se divide el mundo en 
continentes, sino que las obligaciones par- 
ticulares abarcan también las llamadas so- 
ciales, y el incumplimiento de estas últimas 
afecta a las relaciones particulares del hom- 
bre con Dios, para su premio o castigo. Fal- 
searía, pues, la verdad el que creyera que 
son dos campos separables, como los paños 
de una mesa de juego, que se puede ganar 
en uno y perder en otro, independientemente. 


Para ser moral integramente hay que ser- 
lo en los dos aspectos. Aun los que teórica- 
mente admiten esta duplicada obligación, a 
veces en la práctica la disocian por la maraña 
de hilos con que nos circunda la sociedad. 
Es esta precisamente la diana a que apun- 
tamos; a poner de relieve el absurdo que 
supone, la inconsecuencia que encierra y los 
perjuicios que origina esta amalgama incom- 
prensible: ser honrado y cuidadoso en el ho- 
gar y descuidado e incumplidor en la vida 
social, 

Defecto es éste excesivamente generaliza- 
do entre los españoles. Nuestro carácter, 
marcadamente individualista y ácrata (cada 
español lleva dentro de sí un rey), señalado 
de antiguo por nuestros grandes pensado- 
res, nos encierra en nuestro “yo” y nos des- 
entiende de los demás. ¡De qué distinta ma- 
nera entiende sus deberes sociales la raza 
anglosajona! Individualmente, y hasta en el 
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reducido círculo de nuestros más próximos 
familiares, los españoles los aventajamos ge- 
neralmente; en cambio, en la apreciación y 
cumplimiento de los deberes sociales, como 
súbditos y como gobernantes, quedamos muy 
rezagados. 


Esta antinomia moral en el hogar y en la 
profesión y vida social llega a veces a extre- 
mos realmente incomprensibles. Todos he- 
mos topado, en el decurso de nuestra vida, 
con algún ejemplar de esta clase, por lo que 
no es necesario el anecdotario aleccionador. 

* ox ok 

Se ha dicho del español que es capaz del 
mayor heroísmo y abnegación en un momen- 
to crucial en aras de la Patria o de sus se- 
mejantes, y, sin embargo, en el cotidiano 
quehacer de la vida privada y pública se deja 
vencer por el desánimo y la desidia. Y la 
culpa originaria es de todos, pero principal- 


_mente de los educadores; desde los padres 
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hasta los más altos dirigentes de la sociedad, 
sin excluir al clero, clase eminentemente for- 
mativa del individuo. 


Pocos maestros, padres y sacerdotes en- 
derezan a la niñez y a la juventud hacia una 
meta saludable de solidaridad social en lo 
tocante a personas y cosas; antes al contra- 
rio, de un tiempo a esta parte vamos viendo 
con pena en la calle, en los medios de loco- 
moción, en el cine y hasta en las iglesias 
cómo prevalece el egoísmo, la irrespetuosi- 
dad, la violencia inclusive, con menosprecio 
de los derechos y atenciones ciudadanos de- 
bidos a impedidos y ancianos. 


La despreocupación y olvido de los edu- 
cadores, atentos a la instrucción y al ejerci- 
cio físico del educando, con menoscabo de 
esta Otra formación social (para la que, por 
lo que se ve, falta tiempo), va dando sus pé- 
simos resultados. 


A nadie debe escapar la trascendencia y 
consecuencias que tiene esta educación man- 
ca y errónea. La prosperidad o ruina de la 
nación van ligadas a ella. El primer filósofo 
de la historia, San Agustín, en su áureo libro 
“La ciudad de Dios”, se pregunta cómo Dios 
vió con beneplácito el florecimiento de pue- 
blos paganos, tales como el imperio romano, 
y se contesta: “Por las grandes virtudes so- 
ciales de sus ciudadanos.” 
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¡Naturalmente! Cuando los miembros de 
una sociedad cumplen perfectamente sus de- 
beres ciudadanos, la resultante de todas estas 
fuerzas aunadas es la prosperidad pública. 
No se necesitan milagros especiales de Dios. 
Para lo que sí serían necesarios es para que 
una nación no se desmoronase si sus sacer- 
dotes, médicos, ingenieros, militares, nota- 
rios, obreros y patronos, en una palabra, go- 
bernantes y gobernados encerraran en sus 
exclusivismos egoístas, desoyendo las voces 
del bien común. Con muy poco que se reca- 
pacite en los hechos pasados—“La Historia 
es maestra de la vida”—se apreciará que al 
esplendor nacional producido por las virtu- 
des y sacrificios comunes de los padres ha 
“seguido frecuentemente la ruina ocasionada 
por el egoísmo y sibaritismo de los hijos. El 
primer efecto desastroso de esta insolidari- 
dad es la desobediencia generalizada en los 
súbditos, que si son funcionarios del Estado 
administran mal los bienes y funciones que 
éste les confía, con detrimento del Erario 
Público, y si sólo son ciudadanos, se dejan 
llevar del egoísmo en el ejercicio de su pro- 
fesión, quedando abiertas de par en par las 
puertas al cohecho, al favoritismo, etc., dan- 
do carta de naturaleza al nefasto “Hecha la 
ley, hecha la trampa”. 


Como frecuentemente es realidad que “Ca- 
«la pueblo tiene el Gobierno que se merece”, 
pues que de él sale y a él vuelve, en una 
sociedad desmoralizada colectivamente, aquél 
<— legisla defectuosamente o no se sacrifica 
en la vigilancia constante del cumplimiento 
de lo legislado siempre y por todos, sin ex- 
<epciones, ni reservas. Resultado final, que 
en vez de ser pueblo y Gobierno dos líneas 
paralelas que conduzcan la nación a la pros- 
peridad común, constituven dos líneas diver- 
gentes que cada vez se distancian más y más. 


XK o*H ox 


El trípode principal sustentador de la so- 
ciedad está constituido por estas tres profe- 
siones: el sacerdocio, soporte moral; la sa- 
midad, base indispensable de toda actividad 
humana, y la milicia, brazo armado y colum- 
na dorsal del endosqueleto social. 


Ciñéndonos a esta última, ¿quién no ve 
la trascendencia que tiene para la nación un 
ejército cumplidor exacto de los deberes mi- 
toa en todas las ramas de su organiza- 
ción! 
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a) Este cumplimiento lo exige en pri- 
mer lugar el honor militar, respaldado por 
un juramento solemne y público ante la ban- 
dera. El militar, como el sacerdote, aunque 
desde diverso punto de vista, es el espejo en 
que se mira la sociedad; sus faltas resaltan 
en el brillante uniforme que viste, más por 
dentro que por fuera, y son abultadas por 
los extraños a su profesión en un comple- 
jo de... 


b) Lo reclama la subordinación castren- 
se, que si respecto al inferior exige una obe- 
diencia ciega y absoluta, en el superior su- 
pone una rectitud y competencia cabal. 


c) Lo pide la cuantía y el valor del ma- 
terial puesto a nuestra disposición por la 
nación. Cada día, debido a la situación del 
mundo, el presupuesto de las Fuerzas Ár- 
madas exige más y más y es obligación des- 
vivirse por su conservación y utilización. 


d) Para terminar: lo complejo del ma- 
terial aeronáutico determina en sus usuarios 
y administradores no sólo una completa com- 
petencia, sino un cuidado y desvelo nada 
común, desde el proyectista hasta el mecá- 
nico; desde el Jefe de vuelo hasta el radio- 
telegrafista; desde el meteorólogo hasta el 
señalero de pista, cada cual en su cometido, 
porque si en todas las profesiones somos so- 
lidarios los unos de los otros, y los yerros 
o descuidos de alguien revierten directa O 
indirectamente en los demás, en la Avia- 
ción esta solidaridad es absoluta, este engra- 
naje social es indispensable y ha de funcio- 
nar con tanta perfección como en los moto- 
res las holas de rodamiento o los ajustes de 
las piezas. Un fallo en esta labor de equipo 
puede tener consecuencias desastrosas. 


Gracias a Dios, esta moral profesional, 
esta responsabilidad social en el Ejército del 
Aire español es magnífica (durante nuestra 
estancia en diversas Unidades hemos com- 
probado que en los días de vuelo los pilotos 
son abstemios totales de bebidas alcohóli- 
cas) y a conservarla y mejorarla si ello fue- 
ra posible, se enderezan estas líneas, recor- 
dando la obligación que tenemos de ser per- 
fectos militares siempre, por ser perfectos 
católicos, y si alguno lo prefiere, por ser 
perfectos hombres y perfectos españoles, no 
sólo en los momentos de heroísmo circuns- 
tancial, sino en el más trabajoso del heroís- 
mo cotidiano. 
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Crisis del Derecho Internacional. 


En la época en que vivimos hemos asis- 
tido al espectáculo de ver tambalearse prin- 
cipios y conquistas humanas tradicional- 
mente considerados como algo definitivo. Se 
ha repetido incesantemente en los últimos 
años la palabra Crisis, sobre todo a partir de 
la primera gue- 
rra mundial; esa 
palabra se ha uti- 
lizado p r ofusa- 
mente en casi to- 
das las ramas de 
la Ciencia: en 
Filosofía, en Po- 
lítica, en Dere- 
cho. 


Concretando el 
objeto de nues- 
tro estudio a la 
crisis del Dere- 
cho Internacio- 
nal, afirmamos 
que en ninguna 
parte o rama del Derecho se ha dejado sentir 
con más hondura la crisis que en aquélla que 
regula las relaciones de los Estados entre sí, 
o sea, en el Jus Gentium, en el Derecho In- 
ternacional. 


Esto se debe a diversas causas, entre las 
que destaca, a nuestro juicio, la pobreza del 
actual Derecho Internacional, de su conteni- 
do dogmático y positivo en relación con el 
resto de las disciplinas jurídicas; es decir, el 
atraso, la casi total paralización que se ob- 
serva en el Derecho de Gentes, sobre todo 
si se compara con otros Derechos. 


El Derecho, si no quiere ver empobrecida 
su entidad científica, si no quiere ser letra 
muerta, ha de adaptarse a las condiciones de 
vida de la comunidad, debe de latir en su 
seno un aliento vital, incompatible con estan- 
camientos, y el Derecho Internacional es, 
quizás, la rama del Derecho que menos ha 
progresado desde su nacimiento hasta nues- 
tros días. 


El Derecho Civil, disciplina de más denso 
contenido, se ha adaptado más a las exi- 
gencias de cada época; obsérvese la evolu- 
ción sufrida por la regulación del derecho 
de propiedad, los distintos principios inspi- 
radores del sistema contractual y del dere- 
cho de familia; pero aún hay más: cuando 
en el seno del Derecho Civil una relación o 
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institución jurídica, debido al desenvolvi- 
miento de las relaciones sociales, adquiere 
una trascendencia tal que su desarrollo se 
vería constreñido por la técnica de investi- 
gación y aplicación del Derecho Civil, en 
tal caso éste hace que se independicen tal 
institución o relaciones jurídicas, constitu- 
yendo una disciplina autónoma. 


Tal es el caso 
del contrato 
de arrendamien- 
to de servicios 
que, saltando de 
la esfera del De- 
recho Privado a 
la del Derecho 
Público, se con- 
vierte en el con- 
trato de trabajo 
núcleo de una 
disciplina nueva 
y autónoma de 
gran importancia 
y porvenir: el 
Derecho Laboral. 


Si de lo privado pasamos a lo público 
y contemplamos el panorama actual del De- 
recho Penal, basta considerar la distancia 
que media entre la venganza privada, el ta- 
lión y las penas corporales, y la moderna con- 
dena condicional para ver el indudable pro- 
greso alcanzado. En lo político, el camino an- 
dado desde los antiguos Estados despóticos a: 
la moderna Monarquía social católica y re- 
presentativa, y el Estado federal supone toda. 
una evolución jalonada de conquistas de la 
Ciencia jurídico-política. 

Basta esta somera ojeada al panorama ju- 
rídico actual para observar en el mismo un. 
indudable progreso. Ante ello ¿qué decir del 
Derecho Internacional ? 


El Derecho Internacional nace a la proble- 
mática del Derecho como consecuencia de la 
aportación a la misma, de la llamada Escue- 
la española del siglo xvi, si bien este honor, 
como otros muchos que a España corres- 
pondén en el ámbito de la cultura, ha sido 
puesto en tela de juicio por autores de fue- 
ra de España, habiendo algunos que consi- 
deran al holandés Hugo Grocio creador del 
Derecho Internacional. Afortunadamente, en 
ésta como en otras muchas cuestiones se va 
haciendo la luz, y con ello justicia a nuestra 
patria, y así Brown-Scott afirma: El De- 
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recho Internacional deriva de la conciencia 
humana en un ambiente latino, católico y es- 
pañol. 


Podemos afirmar categóricamente que el 
Derecho Internacional nace en las doctrinas 
del dominico fray Francisco de Vitoria, de 
Juan Ginés de Sepúlveda, fray Bartolomé de 

las Casas, de Domingo Soto, de Baltasar de 

Ayala, Auditor de los Ejércitos de Alejan- 
dro Farnesio; del jesuíta Francisco Suárez, 
de Vázquez de Menchaca. No tratamos de 
negar la importancia de la obra de Grocio, 
que, sin duda, fué quien dió unidad y estruc- 
tura al moderno Derecho Internacional; pero 
el núcleo central de sus teorías lo recogió de 
los autores españoles citados. Ellos elabora- 
ron un concepto del Derecho de Gentes, es- 
tudiaron las facultades de los Estados y de 
los soberanos, sus representantes en la esfe- 
ra internacional, sistematizaron las distintas 
clases de guerras y elaboraron una firmísi- 
ma teoría de las justas causas de la guerra, 
aún no superada. 


Ya hemos dicho que Hugo Grocio dió for- 
ma científica a la nueva disciplina jurídica, 
sobre todo en su famosa obra De jure bell 
ac pacis. 

Después de Grocio, autores que se hayan 
ocupado del Derecho Internacional ha habi- 
do muchos, algunos insignes por sus traba- 
jos científicos de diversa índole, pero reali- 
zaciones que eficazmente afectan a la comu- 
nidad internacional, en verdad que han sido 
escasas. 


He aquí un claro motivo de la crisis que 
actualmente sufre el Derecho Internacional : 
La realidad ha desbordado los estrechos cau- 
ces de la disciplina jurídico-internacional. El 
panorama que ofrece el mundo actualmente 
es muy distinto al que ofrecía en el siglo XVI, 
y no obstante, con un Derecho casi en su to- 
talidad elaborado en aquel siglo, se pretende 
regir un mundo tan apartado de aquel en la 
configuración política de los Estados que lo 
componen, y poblado por hombres cuya ac- 
titud vital es aún mucho más distante. Con 
este Derecho, que fué creado y tuvo vigen- 
cia hace cuatro siglos, se pretende normati- 
vizar al mundo actual de la O. N. U. y la 
O.T.A.N, del E.U.R.A T. O. M. y el 
Mercado Común Europeo, de la Comunidad 
Europea del Carbón y el Acero y la Comu- 
nidad Europea de Defensa. 
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Pero si es descabellado, a nuestro juicio, 
pretender aplicar a las relaciones internacio- 
nales un derecho inactual, quizás sea más 
disparatado aún olvidar, desconocer, hollar 
en muchos casos, aquellos principios incon- 
trovertibles que formuló la ciclópea dogmá- 
tica de los juristas y teólogos españoles del 
siglo xv1. No resisto a la tentación de citar 
un ejemplo: El ius commaunicationis del pa- 
dre Vitoria, o sea el derecho de todo ser 
humano a dirigir sus pasos a cualquier país 
del mundo. Tal derecho es solemnemente pro- 
olamado por el artículo 13 de la Declaración 
de los derechos del hombre formulada por la 
Asamblea General de la O. N. Ú.; pero, ¿es 
compatible este derecho, reconocido por toda 
colectividad civilizada, con la actual realidad 
de los “telones de acero” o de “bambú”? 


Si la paz ha de ser obra de la justi- 
cia, según el luminoso lema pontificio de 
Pío XII, hemos de convenir que el mundo 
actual dista mucho de encontrar el camino 
recto que le lleve a esa paz tan cacareada, 
pues difícilmente encontraremos en la Hlisto- 
ria una época donde, en el plano de las re- 
laciones internacionales, se haya abusado tan- 
to de la fuerza y despreciado el Derecho. 


En prueba de lo que acabamos de afir- 
mar, un hecho reciente que fué difundido 
por la Prensa de todo el mundo. Dos Esta- 
dos, uno del área occidental, reconocido por 
la mayoría de las naciones; Otro del área 
oriental, reconocido casi exclusivamente por 
los países comunistas; ambos Estados, uni- 
lateralmente, sin consulta previa a la comu- 
nidad internacional, con patente violación de 
los usos y costumbres internacionales, decla- 
raron la extensión de sus aguas jurisdiccio- 
nales o mar territorial hasta las diez millas, 
siendo de tres el límite fijado por la cos- 
tumbre internacional y comúnmente admiti- 
do. Pues bien, a la flagrante conclusión del 
Derecho por uno de esos Estados contestó 
otro de los Estados afectados, enviando sus 
pesqueros a las aguas puestas en litigio, es- 
coltados por unidades de su Armada. No tra- 
tamos ahora de discutir si existen O nO razo- 
nes para la ampliación de las aguas jurisdic- 
cionales—quizás las haya—; lo que tratamos 
de poner de relieve es que el declararlo uni- 
lateralmente es totalmente antijurídico; por 
otra parte, la actitud del Estado afectado, 
que salta por encima de la declaración uni- 
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lateral, encargando la protección de sus in- 
tereses a su potente Escuadra, lo que pudo 
dar lugar a un casus belli, denota, a la vez 
que poco respeto para los organismos inter- 
nacionales, que esa nación tiene más fe en 
su Marina de guerra que en el Derecho. 


Resumamos lo dicho respecto a la crisis 
del Derecho Internacional, ya que el obje- 
to preferente de nuestro trabajo es la crisis 
del Derecho de Guerra, rama ésta importan- 
tísima de aquel Derecho y en cuyo estudio 
desarrollaremos alguna idea va iniciada. 


Son, a nuestro parecer, causas principales 
de la crisis del Derecho Internacional : 


1.2 El atraso del Derecho Internacional 
respecto a las demás ramas del Derecho. 


2.* Olvido por el moderno Derecho In- 
ternacional de aquellos principios fundamen- 
tales del Derecho de Gentes formulados por 
la Escuela española de Derecho Internacional 
del siglo xvr, principios que deben tener vi- 
gencia mientras aliente la vida humana so- 
bre la tierra. 


3.2 Infraestimación por los Estados de la 
Justicia y el Derecho en sus relaciones inter- 
nacionales. : 


Causas de la crisis del Derecho de Guerra. 


A) Interdependencia de la Técnica y el 
Derecho, y atraso de éste respecto a aquélla. 
Técnica y Derecho. He aquí dos conceptos 
que en un primer examen, examen que por 
supuesto ha de ser somero, parecen no tener 
ningún punto de contacto, no guardar entre 
sí relación alguna, tener, no sólo objétos de 
estudio, sino fines radicalmente distintos. 


La Técnica opera con medios materiales, 
emplea procedimientos físicos (empleo esta 
última palabra en su más puro significado 
etimológico), aspira, al menos inmediata- 
mente, a conseguir unos fines tangibles, que 
se traducen en progreso material. 


El Derecho es una de las ramas de las 
ciencias del espíritu, su textura se halla im- 
pregnada por la Moral y, por ello, al estu- 
diar el concepto del Derecho, los tratadistas 
ponen de manifiesto las relaciones entre De- 
recho y Moral, y en afortunado símil expre- 
san que, ambos (Moral y Derecho) pueden 
expresarse por dos círculos concéntricos de 
distinto radio. El Derecho establece normas 
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de conducta, quiere ser vínculo de conviven- 
cia, formula prohibiciones y prevé sanciones 
por la violación de sus normas. 


Parecen Técnica y Derecho dos materias 
totalmente ajenas la una a la otra, y en rea- 
lidad no es así, sino que guardan profundas 
relaciones, interesando a la humanidad, que 
ambos marchen codo a codo en su continuo 
progreso, pues si la Técnica se distancia del 
Derecho, la humanidad sentirá aumentar la 
violencia de la crisis convulsiva porque atra- 
viesa. Si representásemos el progreso técnico 
por una rueda (la rueda fué uno de los pri- 
meros descubrimientos de la Técnica, y sin 
duda que su trascendencia en la época de la 
invención no fué menor que la de las mara- 
villosas conquistas de la técnica actual), di- 
ríamos que el Derecho es el aceite que precisa 
llevar en su eje, para su rendimiento normal 
y funcionamiento perfecto. 


La Técnica ha influido en gran medida 
en el Derecho y correlativamente el Dere- 
cho influyó en lá Técnica. 


Una de las más espectaculares consecuen- 
cias de la Técnica ha sido el maquinismo, 
cuyas repercusiones en el campo económico 
fueron enormes, y lo económico, para mar- 
char por buenos cauces, precisa del Derecho, 
concretamente del Derecho financiero. No 
fué menor la repercusión del maquinismo en 
la esfera del trabajo, y en tal coyuntura fué 
el Derecho Laboral el encargado de arbitrar 
soluciones. 


Parejamente, el Derecho ha puesto límites 
y señalado cauces a la Técnica, cuando ésta 
ha tratado de invadir zonas prohibidas con- 
forme a la Moral y recta razón. 


Basta lo dicho anteriormente para ver las 
íntimas relaciones que ligan a la Técnica y 
al Derecho en general. Ocupémonos ahora de 
las relaciones existentes entre la Técnica y 
el Derecho Internacionai, con especial refe- 
rencia al Derecho de Guerra. 


Al comienzo de este artículo aludíamos a 
las aguas jurisdiccionales o mar territorial, 
o territorio marítimo, esbozando el proble- 
ma de sus límites; no vamos a insistir sobre 
este punto, ni sobre los pintorescos criterios 
que los tratadistas sostuvieron para la fija- 
ción de límites (la línea del horizonte, el al- 
cance medio de la vista humana, el máximo 
alcance de un cañón, el punto en que una 
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sonda no toque el fondo, etc., etc.). En la 
delimitación de este espacio influyeron dis- 
tintos factores; por una parte se trató de 
presentar el mar territorial como zona de 
seguridad contra ataques militares, fraudes 
aduaneros, epidemias, etc.; pero desde otro 
punto de vista se justificó este espacio ma- 
rítimo, en su aspecto jurídico, diciendo que 
el Estado debe extender su soberanía y ju- 
risdicción hasta donde alcance su poder efec- 
tivo y eficaz. Esta doctrina se sintetizó en el 
conocido apotegma: Potestas terrae finitur, 
ubr finitur armorum vis. En la época en que 
vieron la luz estas teorías, que se adoptaron 
en varios tratados internacionales y fueron 
observadas generalmente como costumbre in- 
ternacional, en tal época, repetimos, la “Téc- 
nica y su exponente, la potencia del arma- 
mento bélico, corrían cauces parejos a los 
del Derecho; éste llenaba las necesidades del 
momento de la comunidad internacional. 
¿Qué decir del momento actual? De los ca- 
ñones cuyo alcance máximo era de tres mi- 
llas, hemos pasado a los cañones de proyec- 
til atómico, a los proyectiles intercontinen- 
tales, a los ingenios teledirigidos. ¿Es posi- 
ble en la actualidad fundar la extensión del 
mar territorial en el alcance de las armas mo- 


dernas? En tal caso, el mar territorial, prác- 


ticamente no tendría límites. Sin espacio para 
entrar en el estudio del problema de si proce- 
dería la ampliación del mar territorial, po- 
demos afirmar que la existencia. del mismo 
sigue y seguirá manteniéndose, y en su apo- 
yo se aducirán razones de seguridad, de pre- 
vención del fraude aduanero, sanitarias, et- 
cétera, etc., pero no podrá invocarse más el 
alcance de las armas. 


Si nos referimos a medios ilícitos de gue- 
rra, establecidos principalmente en la Con- 
vención de San Petersburgo (1868) sobre 
empleo de proyectiles, la Convención de 
Washington de 1922 sobre submarinos y ga- 
ses asfixiantes, y las Conferencias de la 
Haya de 1899 y' 1907, algunos de los me- 
dios ilícitos y pérfidos de guerra que pros- 
criben, nos parecerán infantiles comparán- 
dolos con las actuales armas termonucleares. 
Y sobre estas últimas, todos los intentos que 
se han hecho hasta ahora, no ya para prohi- 
birlas, sino aun los de limitación o control, 
han resultado baldíos. 


No queremos terminar estas consideracio- 
nes sobre las relaciones que unen y deben 
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unir a la Técnica con el Derecho, sin aludir 
al espléndido porvenir, ya casi realidad, de 
la navegación astronáutica, y que según los 
especialistas originará un Derecho que ha 
de llamarse Derecho Astronáutico; pues bien, 
en torno a este Derecho, aun “non nato”, 
apenas que sepamos, si se ha hecho otro es- 
tudio que el que suponen las cábalas sobre 
el nombre que haya de dársele y si pensa- 
mos en la repercusión enorme que la nave- 


gación astronáutica ha de producir en el De- 
recho Internacional (¿convendrá tal nombre 


a este Derecho cuando las naves crucen los 
espacios intersiderales?), hemos de concluir, 
que constituyen estas cuestiones una parte de 
la Ciencia jurídica que, hasta la fecha, per- 
manece en estado de completa virginidad, 
porque la mente humana no ha querido o no 
se atrevió aún a desvelarla. 


B) Carencia de una completa reglamen- 
tación jurídica de la guerra, que vincule a los 
países civilizados.—Dice Ortega y Gasset en 
uno de sus ensayos incluido en El Especta- 
dor, dedicado a comentar la obra publicada 
en 1915 por el filósofo alemán Max Scheler, 
con el título “Der Genius des Krieges und 
der deutsche Krieg”: Y no es que se haya 
escrito poco sobre la guerra. Desde que en 
1625 publicó Grocio su libro sobre el Dere- 
cho de la guerra y de la paz, las prensas han 
gemido con este motivo tanto como las ma- 
dres de los soldados que morían. Pero esa l- 
teratura sobre la guerra, aparte de los libe- 
los torpemente apologéticos y de ocasión, ha 
consistido, o en la organización jurídica de 
la guerra misma, o en su utópica sustitución 
por imaginarias legislaciones; la cuestión 
previa, que es la decisiva (el hecho de la 
guerra y el derecho a ella) no ha encontrado 
todavía sus clásicos. Sólo ha encontrado po- 
líticos, de una u otra mano, que han contri- 
buído a enturbiarla más. 


Creo, a mi modesto juicio, que no son 
exactas la totalidad de las afirmaciones he- 
chas en el párrafo transcrito del insigne pen- 
sador español, 


La guerra clásica estimo que ha tenido sus 
clásicos. En las obras de Vitoria, Vázquez 
de Menchaca, Suárez, Grocio y otros auto- 
res de los siglos XVI y XVII, se contiene 
un cuerpo de doctrina clásico, sobre el hecho 
de la guerra v el derecho a ella, pero tales 
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doctrinas, y éste es el punto neurálgico de 
la cuestión, hay que referirlas a la guerra 
clásica, esto es, a las guerras que se produ- 
jeron en aquellos siglos, y posteriormente 
hasta nuestros días. Hoy la guerra varió to- 
talmente su carácter tradicional; la guerra 


actualmente, empleando la terminología de 
los tratadistas militares y los internaciona- 
cionalistas, es una guerra total o global, y 


esta guerra, en efecto, no tuvo aun sus clá- 
sicos: En tal sentido, cabe aceptar el pensa- 
miento de Ortega. Sin duda el Derecho clá- 
sico de la guerra no se adapta a la realidad 
de la guerra total. 


Pero dejemos el Derecho científico de la 
guerra y pasemos a examinar, siquiera sea 
someramente, el Derecho positivo que regula 
-los conflictos internacionales armados. 


El Derecho de Guerra que pudiera consi- 
derarse vigente está contenido principal- 
mente en los siguientes textos : 


Guerra terrestre : 


Declaración de San Petersburgo (1868). 
Convenciones de La Haya (1899 y 1907). 
Convenciones de Ginebra (1864-1906). 


Convención de Waáshington sobre gases 
asfixiantes (1922). 
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Declaración de Ginebra sobre prisioneros 
de guerra (1929). 


Convenciones de Ginebra (1949). 


Guerra marítima: 


Declaración de Paris (1856). ' 
Convención de La Haya (1907). 
Declaración de Londres (1909). 





Convención de Waáshington (1922) y 
Londres (1930) sobre la guerra sub- 
marina. 


Convención de Ginebra (1929) sobre pri- 
sioneros en la guerra marítima. 


Protocolo de Londres de 1936 sobre gue- 
rra submarina. 


Guerra aérea: 


Artículo 25 de la Convención de La Haya 
sobre la guerra terrestre. 


Como derecho de guerra de carácter in- 
terno debemos citar el Reglamento español 
para el servicio militar de campaña de 5 de 
enero de 1882, que, aparte de las disposi- 
ciones de carácter puramente castrense, con- 
tiene sapientísimas normas sobre la guerra 
en su aspecto jurídico, normas que es lásti- 
ma no existan en las legislaciones de otros 
paises y, sobre todo, que no se observen y 
cumplan llegado el momento de la guerra. 
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Al enumerar las fuentes del Derecho de 
Guerra debemos traer a colación la Carta 
de las Naciones Unidas suscrita en San Fran- 
cisco el 26 de junio de 1945, que contiene 
algunas normas de carácter general sóbre la 
guerra, si bien la Carta más que estatuir un 
Derecho de Guerra, lo que pretende es evi- 
tar el hecho mismo de la guerra, o, al menos, 
declara tal propósito notoriamente utópico. 

Sin tratar de hacer una exégesis de los 
textos citados, ya que tal labor rebasa los 
límites del artículo, y refiriéndonos al im- 
portantísimo problema de las sanciones, ve- 
remos que las Convenciones de La Haya 
(quizás los más importantes de los docu- 
mentos citados) prevén sanciones civiles en 
el caso de violación de las normas interna- 
cionales, sanciones que se concretan por vía 
de indemnización, pero no establecen verda- 
deras peras; omisión de la que no se perca- 
taron, según afirma el internacionalista Re- 
nault, que intervino en su redacción, los 
juristas autores de tales Convenciones. ¿Es 
esto admisible? Parece más racional pensar 
que se desoveron las exhortaciones que años 
antes hizo el General Arnaudeau para que 
las potencias establecieran una cierta concor- 
dancia en las normas de represión de los 
delitos de guerra contenidas en los Códigos 
de Justicia Militar, y, en consecuencia, una 
equivalencia en las penas. He ahí un fallo 
fundamental del Derecho Penal internacio- 
na!: la ausencia del principio de legalidad en 
que debería inspirarse, el desconocimiento 
del principio nullum crimen, nulla pena sine 
previa lege. La declaración de los Derechos 
del Hombre hecha por la Asamblea Gene- 
ral de la O. N. U. proclama solemnemente 
tal derecho y acoge el principio; pero, ¿se 
tuvo en cuenta al constituir los tribunales de 
Nuremberg y Tokio? Esta es, sin duda, la 
más seria objeción jurídica que puede hacerse 
a los tribunales que juzgaron los llamados 
“crímenes de guerra” y así lo reconoce, im- 
plícitamente, la Asamblea General de la 
O. N. U. al proclamar en sus resoluciones 
de 11 de diciembre de 1946 y 21 de noviem- 
bre de 1947 la necesidad de un Código de 
Crímenes contra la paz y seguridad de la 
humanidad. 


Cabe preguntarse si las Convenciones a 
que antes nos-hemos referido permanecen vi- 
gentes después de las dos guerras mundiales. 
Le Fur afirmó, después de la primera gue- 
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rra mundial, que dichas Convenciones con- 
tinuaban en vigor. Sin entrar en el problema 
doctrinal de si están o no vigentes en la ac- 
tualidad tales textos, creemos conveniente 
apuntar que los mismos no suponen una re- 
glamentación jurídica completa de la gue- 
rra, sino que, por lo que se refiere a la gue- 
rra terrestre y maritima, tal regulación es 
muy fragmentaria, y en lo que se refiere a la 
guerra aérea, bien podemos afirmar que ca- 
rece de regulación jurídica. Aparte del ca- 
rácter fragmentario de dichos acuerdos in- 
ternacionales conviene poner de relieve que 
los mismos están dirigidos al encauzamiento 
de la guerra clásica, no de la guerra total, 
y, por tanto, de ser observados sólo ten- 
drían perfecta adecuación en posibles gue- 
rras limitadas a dos o más Estados, y he- 
chas con las armas y métodos clásicos. Por 
último, como muestra de la ineficacia de ta- 
les Convenios no está de más citar su vio- 
lación por ambas partes en las dos guerras 
mundiales, y no se me.arguya con argumen- 
tos jurídicos que es principio general del 
Derecho admitido por la generalidad de. los 
derechos nacionales, el que “las leyes sólo se 
derogan por otras leyes y no prevalecerán 
contra su observancia el desuso y la costum- 
bre o práctica. en contrario”, pues si bien 
esto es cierto, no lo es menos que un derecho 
sistemáticamente desconocido y que no tiene 
las cualidades de imperación, efectividad y 
eficacia, que deben serle intrínsecas; ese de- 
recho de tal no tiene más que el nombre. 
Recordemos a este respecto la frase de He- 
rriot: Ni un derecho sin fuerza, que sería 
burla; ni una fuerza sin. justicia, que sería 


tiranía, 


C) Inexistencia de un poder supranacio- 
nal eficaz.—En el apartado anterior decía- 
mos que un derecho para que pueda ser con- 
siderado plenamente como tal debe llevar 
aparejada la facultad de 'imperación, o sea 
la posibilidad de hacer uso de la fuerza para 
imponer su reconocimiento; pues bien, afir- 
mamos ahora que en el ámbito internacional 
se precisa un poder supranacional eficaz para 
que mantenga el respeto al Derecho de Gue- 
rra (Derecho que, por supuesto, según ya 
dijimos, debe ser actual, válido para la épo- 
ca en que vivimos), y en caso de transgre- 
sión restablezca el orden jurídico-intenacio- 
nal, agotados todos los medios pacificos, im- 
cluso por medio de la guerra. 
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Según Kelsen, mientras los Estados sean 
Juridicamente libres de determinar por sí 
qué está permitido y qué prohibido, mientras 
cada Estado sea “judes in causa sua”, mien- 
tras no haya decisión judicial imparcial y 
objetiva, la cuestión fundamental de lo per- 
mátado y lo prohibido no podrá ser resuelta 
con autenticidad jurídica, 


De este párrafo de Kelsen se desprende la 
urgente necesidad, asimismo declarada por 
otros muchos autores, de proceder a una re- 
visión del concepto tradicional de sobera- 
nía, y ello, en vista a la articulación de un 
organismo supranacional que tenga faculta- 
des para dictar normas que vinculen a todos 
los Estados que forman la comunidad inter- 
nacional, que disponga de un tribunal cuyos 
fallos obliguen, asimismo, a los Estados y 
un poder suficiente para imponer coactiva- 
mente esas decisiones, si voluntariamente no 
fueren cumplidas. 


Hecho este ligero esbozo doctrinal, exa- 
minemos el problema a la luz de las normas 
orgánicas y de funcionamiento de la actual 
Organización de las Naciones Unidas. Care- 
cemos de espacio para estudiar lo que pudié- 

ramos llamar preámbulo de la Carta de 
San Francisco, y el capítulo primero de di- 
cho texto, cuya rúbrica es Propó. sitos y prim- 
ciptos, y en verdad que ello sería interesan- 
te, pues ponen de manifiesto cuán elevados 
fines se persiguen en tal documento y qué 
pobres realidades las surgidas al amparo del 
mismo. 


La O. N. U, proyecta una vasta labor le- 
gislativa, si bien hasta ahora más atenta a so- 
lucionar los graves conflictos que se plantea- 
ron desde su creación hasta la fecha, no ha 
sido lo abundante que reclaman las actuales 
circunstancias políticas del mundo. 


La Carta de San Francisco, en su capítulo 
14, crea un Tribunal Internacional de Jus- 
ticia, que declara órgano Judicial principal 
de las Naciones Unidas, que funciona confor- 
me a un Estatuto anexo que forma parte in- 
tegrante de la Carta. Pues bien, el artículo 36 
del Estatuto, al regular la competencia del 
Tribunal, establece que se extiende a todos 
los kitigios que las partes le sometan; es de- 
cir, que su competencia “está sujeta a una 
condición, que los Estados sometan el asun- 
to litigioso al Tribunal, o sea, que es potes- 
tativo de las partes el someterlo o no “sub 
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tudice”. ¿No es éste un fallo clarísimo del 
sistema? ¿Qué eficacia pueden tener las nor- 
mas jurídico-internacionales si ante su vio- 
lación queda al arbitrio de las partes el acu- 
dir al “principal órgano judicial de las Na- 
ciones Unidas”? 


Pasemos al último punto que hemos de to-- 
car en este apartado: el poder coactivo de 
que dispone la O, N. U. para llevar a efecto 
sus resoluciones, imponieéndolas a los Esta- 
dos miembros, o a los que sin serlo pongan 
en peligro la paz mundial. Dicho poder está 
encarnado en un órgano: el Consejo de Se- 
guridad. 


A los Estados firmantes de la Carta de 
San Francisco se les ofrecían tres procedi- 
mientos para salvaguardar la paz del mundo 
y mantener el respeto al Derecho de Gen- 
tes; dos procedimientos extremos y uno in- 
termedio, ecléctico. Se pudo confiar tan al- 
tas misiones a los ejércitos de los Estados 
miembros, o bien crear un Ejército Inter- 
riacional, pero se optó por la solución ecléc- 
tica. 


La eficacia de los ejércitos nacionales, en 
su empleo conjunto para resolver por la fuer- 
zo de las armas un conflicto internacional, 
sin duda llevaría aparejadas serias dificul- 
tades de coordinación y dirección. 


La creación de un Ejército Internacional! 
es tarea difícil, por tropezar en la esfera in- 
terna de los Estados con ideas tradicional- 
mente arraigadas y ser algunas de tales ideas 
dignas del mayor respeto. Mucho se ha es- 
crito en los últimos tiempos sobre la conve- 
niencia y viabilidad de un Ejército Interna- 
cional; tal problema tiene una faceta de ca- 
rácter puramente político, de política inter- 
nacional, pero a la vez tiene otros aspectos 
exclusivamente militares; su hondura y com- 
plejidad son tales que declaro mi falta de 
preparación para aventurar una opinión. El 
lector que desee información sobre tan tras- 
cendental tema la encontrará en las magní- 
ficas conferencias, y a la vez extraordinarias 
lecciones, pronunciadas en la Cátedra de 
Cultura Militar “General Palafox”, de la 
Universidad de Zaragoza, por el General 
González de Mendoza y el catedrático se- 
ñor Sela, conferencias publicadas con las de- 
más que se pronunciaron en los cinco cur- 
sos, bajo el titulo “La Guerra Moderna”. 
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La Carta de las Naciones Unidas adoptó, 
pues, el procedimiento intermedio, confian- 
do al Consejo de Seguridad el mantenimien- 
to de la paz y seguridad internacionales y el 
restablecimiento del orden jurídico-interna- 
cional perturbado, para lo que el Consejo 
puede adoptar medidas coactivas de carácter 
no bélico, y si éstas resultaran estériles, con- 
fiar a la fuerza de las armas la solución del 
conflicto, con el concurso del Comité de Es- 
tado Mayor (arts. 26 y 41 y siguientes de la 
Carta). El artículo 43 establece que todos los 
miembros de las Naciones Unidas, con el fin 
de contribuir al mantenimiento de la paz y 
seguridad internacionales, se comprometen a 
poner a disposición del Consejo de Seguridad 
las fuerzas armadas que sean necesarias a 
tales fines. 


Las mismas razones que nos impidieron 
antes pronunciarnos sobre la conveniencia 
de crear un Ejército Internacional nos vedan 
ahora formular un juicio valorativo del sis- 
tema de seguridad y defensa establecido en 
la Carta de las Naciones Unidas, aunque sos- 
pechamos que, desde un punto de vista mi- 
litar, cabría hacerle serias objeciones. Divi- 
dido el mundo en dos bloques cuyas con- 
cepciones políticas y aun simplemente las 
de la vida son totalmente irreconcilia- 
bles, creemos no es preciso insistir sobre 
la importancia del problema y la urgente 
solución que demanda todo lo que hace re- 
ferencia al sistema de seguridad de la comu- 
nidad internacional, problema que debe ser 
resuelto por la O. N. U., pero plumas ha 
habido mucho más autorizadas que la mía 
que han tratado con profundidad el tema. 
Simplemente en calidad de observadores, de 
observadores atentos de la realidad interna- 
cional y de la eficacia del poder coactivo del 
más alto organismo internacional, las Nacio- 
nes Unidas, el juicio que sobre dicho po- 
der formulemos, si es objetivo, no puede por 
menos de ser desfavorable. 


Desde que terminó la segunda guerra mun- 
dial se han producido acontecimientos como 
las guerras de Corea e Indochina, las suble- 
vaciones de Hungría y Polonia, la acción 
franco-inglesa en Suez, la tensión perma- 
nente en el Oriente Medio, el bloqueo de 
Berlín y las actuales dificultades en torno a 
la capital alemana, la situación en el estrecho 
de Formosa y los actuales bombardeos de las 
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islas Quemoy y Matsu, por no citar sino los 
principales puntos de fricción. Ante estos he- 
chos de suficiente trascendencia para des- 
encadenar una nueva conflagración mundial, 
la O. N. ÚU., en cuanto poder coactivo al ser- 
vicio de la paz, ha sido ineficaz. Si no se ha 
visto el mundo sumido en una tercera guerra, 
sin embargo tampoco ha disfrutado de esa 
paz tan anhelada; el espectro de la guerra 
se ha visto sustituido por ese otro engendro 
de la época actual: la “guerra fría”, sin que 
esto quiera decir no pueda en cualquier mo- 
mento saltar la chispa que encienda esa te- 
mida conflagración, que será total y atómi- 
ca, según las apocalípticas previsiones de 
Einstern. 


D) Vaguedad de las normas que tratam 
de regular jurídicamente la guerra y falta 
de objetividad en los tratadistas.—En la cri- 
sis por la que atraviesa el actual Derecho de 
Guerra no han tenido escasa contribución. 
las causas a que dedicamos este último apar- 
tado de este trabajo y que son: La falta de 
concreción en gran parte de las normas del 
Derecho positivo internacional de la guerra 
y la falta de objetividad, de imparcialidad, 
en una gran parte de los autores que se han 
ocupado de esta materia, 


Examinemos brevemente tales causas de 
la crisis del Derecho de Guerra. 


A la comunidad internacional interesa que 
las normas que constituyen el Derecho. po- 
sitivo de la guerra estén redactadas con la 
mayor claridad posible; la oscuridad o la 
inconcreción pueden ser armas peligrosisi- 
mas en manos de gobiernos que, con inten- 
ción no recta y desprecio del Derecho, tra- 
ten de torcer el correcto sentido de aquellas 
normas, dando lugar a serios conflictos en 
las relaciones internacionales y, en conse- 
cuencia, poner en peligro la paz del mundo. 
Muchos ejemplos podríamos citar de nor- 
mas del Derecho Bélico, en la que es patente 
su vaguedad, pero ello haria excesivamente 
farragoso este artículo; basta a los fines de 
nuestro aserto, la transcripción de dos ar- 
tículos de la Conferencia de La Haya de 
1907. Dice el artículo 23 E) de la citada 
Conferencia, al enumerar los medios pro- 
hibidos (medios bárbaros) de guerra: “... em- 
plear armas, proyectiles o materias propias 
para causar males superfluos”. ¿A qué ar- 
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mas, proyectiles o materias se refiere dicho 
párrafo? ¿Qué hemos de entender por males 
superfluos en la guerra? ¿Estarán de acuer- 
do en la calificación de los “males super- 
fluos” el Estado agredido y el Estado agre- 
sor? El artículo 25 de la citada Conferencia 
declara prohibido “atacar o bombardear”, 
por cualquier medio que sea, villas, habita- 
ciones o departamentos que no se hallen de- 
fendidos”; ahora bien, la declaración “que 
no se hallen defendidos” implica una cues- 
tión de hecho que se presta a equívocos, y, 
sobre todo, a ser interpretada como más con- 
venga a la potencia que trate de efectuar el 
ataque. 


Pasemos del campo del Derecho positivo 
al del Derecho científico, es decir, al campo 
del Derecho que va siendo elaborado por los 
juristas en sus estudios; doctrina ésta que 
es fuente de Derecho para el Tribunal In- 
ternacional de Justicia, según declara el ar- 
tículo 38 D) en su Estatuto. Y las doctri- 
nas de los tratadistas en muchas ocasiones 
sacrifican la claridad a la erudición, las so- 
luciones prácticas al lucimiento personal y, 
sobre todo, son doctrinas apasionadas, ca- 
rentes de objetividad, dirigidas más a de- 
fender su credo político que a la defensa de 
los intereses de la comunidad internacional. 


Dice Ortega y Gasset en el ensayo antes 
citado, refiriéndose a la primera guerra mun- 
dial: La averiguación más dolorosa que ha 
traído la guerra actual es, a mi juicio, la de 
que no existía apenas en Europa indepen- 
dencia del intelecto. Por unas razones o por 
otras hemos visto a los que parecían espiri- 
tus libres adscritos cada cual a su campa- 
nario, prisioneros de los intereses de su Es- 
tado. Y han hablado con falsía en vez de 
callar con verdad. Creemos que estas pala- 
bras de Ortega tienen hoy en día plena vi- 
gencia, si bien habría que extender su vali- 
dez espacial no ya a Europa, sino al mundo 
entero. 


Conclusiones. 


Llegado el momento de poner punto final 
a estas desmañadas, reiterantes, machaconas 
disquisiciones, queremos sintetizar las ideas 
expuestas en unos postulados que, a nues- 
tro modesto juicio, deben tenerse en cuenta 
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para superar la crisis del Derecho de Gue- 
rra. 


Tales postulados. son : 


1.2 La comunidad internacional precisa 
una organización poderosa que no se limite 
a proscribir la guerra, sino que, reconocien- 
do no está al alcance de los hombres evi- 
tarla en todos los casos, proceda a su re- 
gulación jurídica. 

En el seno de tal organización debe fun- 
cionar un Tribunal Internacional de Justi- 
cia que tendrá competencia para intervenir 
“de oficio” en los conflictos internacionales 


de carácter bélico, conociendo de tales con- 


flictos y de todos aquellos hechos que pu- 
dieran poner en peligro la paz y seguridad 
internacionales, así como de todo acto aten- 
tatorio al Derecho de Gentes. Deberá dis- 
poner, asimismo, dicha organización de un 
poder coactivo eficiente que imponga, si es 
preciso por la fuerza de las armas, las reso- 
luciones de la organización internacional, así 
como las sentencias del Tribunal de Justicia. 
Dicho poder, bien se articule como fuerzas 
de policía o como Ejército Internacional, 
ejercerá una función preventiva de la gue- 
rra, pero si ésta llegara a estallar interven- 
drá en la misma para que se haga conforme 
al Derecho y se concluya restaurando el or- 
den jurídico y estableciendo una paz justa. 


2.2 Es labor inaplazable la creación de 
un Derecho de guerra científico y positivo, 
actual, válido para las actuales circunstan- 
cias, que se adapte a la guerra moderna, y si 
esta urgencia es clara respecto a la guerra te- 
rrestre y marítima, lo es con mayor razón 
respecto a la guerra aérea, ya que, siendo 
ésta de importancia decisiva en los actuales 
conflictos armados, carece en absoluto de 
reglamentación, pues las Reglas de La Haya 
de 1922 no fueron ratificadas por los Es- 
tados. 


3." Por último, y esto es fundamental, 
es preciso que los Estados muestren mayor 
respeto por el Derecho, que se convenzan de 
que no es posible la convivencia internacio- 
nal sin la observancia del Derecho y el res- 
peto de la Justicia; es preciso que tengan en 
cuenta la advertencia del coloso del pensa- 
miento alemán, Kant: Si la Justicia perece, 
no tiene valor para los seres humanos vivir 
sobre la tierra. yo 
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EN MEMORIA 
DE WALTER 
ACKERMANN 


Por 





H ablando con una azafata suiza, hace 
unos meses, descubrí que jamás había oído 
el nombre de Walter Ackermann. El hecho 
de que una muchacha de cultura como era 
aquella, unida además por su profesión a la 
aviación comercial, ignorase totalmente a la 
máxima figura de la literatura aeronáutica 
de su país, me pareció sintomático del in- 
justo olvido caído sobre el gran piloto suizo. 


Walter Ackermann fué poeta, deportista, 
músico, matemático y novelista, todo en una 
pieza; pero, ante todo, fué -un aviador. Hoy 
está muerto y “sólo los: libros nos quedan 
de él; ellos guardarán para siempre la ima- 
gen de su personalidad excepcional, distin- 
guida y valiente” (1). Los que integran su 
producción literaria son tres: “Libro de a 
bordo de un piloto de línea” (“Bordbuch 
cines Verkehrsf liegers”), “Vuela conmigo” 
(“Flieg mit!”) y “Vuelo con: Elisabeth” 
(“Flug mit Elisabeth”) (2). 


o. 


(1) Nota sicológió > publicada en él «Neuen 
Zúricher Zeitung», él: 21 de julio de 1939. 


(2) Traducido al español' paa el título «Elisabeth 
vuela conmigo.» : , 


M. SAENZ SAGASETA DE ILURDOZ 


Teniente Auditor del Atre. 


“Libro de a bordo de un piloto de li- 
nea” (3) es el primero en el tiempo y su 
título da idea exacta de su contenido. Es 
un libro que Ackermann encabeza con la de- 
dicatoria “a mis compañeros”, y está com- 
puesto por las anécdotas, recuerdos e im- 
presiones de un piloto comercial. Ackermann 
lleva ya siete años en la linea, tiene anota- 
das cuatro mil horas y 600.000 kilómetros 
en su cartilla de vuelos, y hace un alto en su 
carrera para echar una ojeada hacia atrás. 
En esta obra nos cuenta cómo llegó a la 
aviación y nos habla de su primer avión (un 
Junkers F-13), de su primera línea. (Zúrich- 
Stuttgart-Zúrich), de su primera tormenta, 
de su primer aterrizaje forzoso... de todas 
sus primeras experiencias en un mundo sin 
fronteras. En definitiva, el libro es una exal- 
tación de la camaradería y de la noble pro- 
fesión de aviador. 


“Vuela conmigó” (4), en cable: está de- 
dicado “a los muchachos suizos y sus aspi- 
raciones”. Es un tratado elemental de vue- 


(3) Fretz 8€£ Wasmuth Verlag AG. Zúrich, 1935. 
(4) : Fretz 8 Wasmuth Verlag AG. Zúrick, 1937. 
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lo en el que Ackermann explica los rudi- 
mentos de la teoría y de la práctica. Ame- 
no, escrito de igual a igual, resulta un ver- 
dadero modelo de lo que debe ser un libro 
destinado a fomentar las vocaciones aero- 
náuticas. Desde las leyendas mitológicas al 
vuelo instrumental, de la teoría aerodiná- 
mica al motor de explosión, todo está con- 
tado de una manera sencilla y divertida al 
alcance de una inteligencia infantil. En sus 
páginas, Ackermann rinde también tributo 
a la aviación militar: “Todos los pilotos de 
línea suizos proceden del Arma Aérea. Una 
gran parte—nosotros y los que conocemos— 
damos gracias al servicio en ella, donde 
aprendimos no sólo a volar, sino también 
las nociones básicas del concepto del deber 
y el significado de la responsabilidad del 
aviador Cuando publica “Vuela conmigo” 
lleva ya diez años en la línea y ha volado 
un millón de kilómetros. 


“Vuelo con Elisabeth” (5), el tercero y 
último de sus libros, es quizá el mejor, el 
que más fama le ha proporcionado y el úni- 
co que ha sido repetidamente traducido a 
otros idiomas. Se trata de una historia sin 
complicaciones narrada a través de las car- 
tas de un aviador a su novia, Werner 
Rickenback, es un piloto de línea que a los 
treinta y tres años, con una calva incipiente, 
está comenzando a creer que “se ha ter- 
minado el romanticismo en el cielo de Eu- 
ropa”. Ella. Elisabeth Anwill, casi una niña, 
es una muchacha sentimental que vive en un 
castillo de cuento de hadas. El libro resulta, 
pues, reducido a su esqueleto argumental: 
una historia de amor en la línea más ortodo- 
xa de la tradición germánica. Es posible 
incluso que su estilo literario resulte hoy 
demasiado delicado para nuestra sensibili- 
dad. En “Vuelo con Elisabeth” hay demasia- 
dos “pájaros de plata” y demasiadas “luces 
de babor como AaJOS rubíes”, y sus metáfo- 
ras' carecen de la originalidad: y la preci- 
sión, a las que luegó nos han acostumbrado 
un Jules Roy o un Saint-Exupéry. 


No faltan imágenes acertadas (“con una 
lluvia como si a paletadas echaran grava 
sobre nuestros cristales...”), pero su mayor 
interés está, indudablemente, en que se trata 
de:un libro sincero de elevada carga: auto- 
biográfica. 


(5) Fretz 8£ Wasmuth Verlag AG. Zúrich, 1938. 
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Ello, precisamente, da hoy un tinte trá- 
gico a las palabras con que termina: “Estoy 
camino del hogar, Elisabeth; voy hacia ti. 
Tú eres la tierra, la patria y la eterni- 
dad” (6). Ackermann, como el aviador de 
su novela, pensaba contraer matrimonio y 
su boda estaba fijada para el 8 de agosto de 
1939. El 20 de julio, sobre Constanza, cuan- 
do intentaba un aterrizaje de emergencia por 
fallo en uno de los motores, Ackermann 
perdió el control de su aparato y se estrelló 
contra la tierra suiza que él tanto había que- 
rido, Tenía entonces en su haber 1.315.000 
kilómetros. 


En estos tres libros, que son su aporta- 
ción a la literatura aeronáutica, se encuen- 
tran los tres temas fundamentales de la obra 
de Walter Ackermann : la Profesión, la Mu- 
jer y los Niños. 


En cuanto al primero, la Profesión, no 
hay duda 'de que Ackermann era un hom- 
bre enamorado de ella, enamorado del vuelo. 
El mismo se preguntaba a veces las causas: 

. a menudo “he intentado saber las razo- 
nes de la secreta atracción de esta profesión, 
radiografiar sull'lma, descubrir su última 
esencia. Pero este oficio es, en el sentido más 
exacto de la palabra, indescriptible” (7). 
“Volar no es. una profesión que se deje 
comprimir en un esquema, que pueda des- 
empeñarse rutinariamente y en jornadas de 
ocho horas” (8). Lo único que Ackermann 
sabe cón certeza: es. que está ligado a la 
Aviación para bien o para mal: . esta- 
mos unidos a nuestra profesión en lo más 
íntimo perque nos pide la postura más alta, 
porque siempre nos lo exige todo” (9). 










Esta vocación aérea le dicta algunos de 
los fragmentos más inspirados de sus libros, 
en los que deja volar sin doble mando a su 
vena poética: “Si, es magnifico despegar de- 
jando atrás, en el campo, la hierba verde, 
culndo Europa te llama y sientesen los 
“miembros él dolor de la lejanía. Magnífica 
es la lucha de los días difíciles, magnífica 
la responsabilidad que: se te acerca y te 
pone la mano en el hombro; sentir en las . 
manos la fuerza de los motores rabiosos; 


SS 


(6) «Ich bin auf dem Heimweg—ich komme 
zu Dir—Elisabeth! Du bist di Erde, und die 
Heimat, und die! Ewigkeit». 


.(7).. <Bordbuch, eines Verkehrsfliegers». 
(8) (9) «Flieg mit!». 
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ser tú propio señor entre el cielo y la tie- 
rra, saber que tu camino dehes encontrarlo 
y conquistarlo tú selo:a través del viento" y 
de las nubes. Magnífico también ser joven, 
hambriento de lo nuevo, de la distancia, de 
la aventura. Sé muy bien que mi profesión 
es una de las más atrayentes y varoniles 
que existen en nuestro tiempo” (10). 
Walter Ackermann 
considera que ser pi- 
loto de línea significa. 
servir al país, y equi- 
vale a estar en la van- 
guardia, a ser tropa de 
choque del tráfico aé- 
reo. Por eso, cuando 
en una escala impre- 
vista tiene que pasar la 
noche en su “Dou- 
glas”, se siente “como 
el soldado que en el 
campo de batalla duer- 
me junto a su caba-' 
llo” (11). Una frase 
de “Vuela conmigo” 
resume sus sentimien- 





tos: “¡Volar es una 
profesión  extraordi- 
naria!”. 


El segundo tema es 
la Mujer. Ackermann 
no vacila -en- alistarse 
en la más pura co- 
rriente romántica y en 
cantar al amor como 
estado perfecto del alma. Werner Ricken- 
back, el protagonista! de “Vuelo con Elisa- 
beth”, traduce su pensamiento: “... nos he- 
mos entregado a un mal juego, hemos he- 
cho del amor un deporte, y así no hemos sa- 
bido ver la ocasión única, grande y verda- 
dera de esta vida.” Si es verdad que en un 
momento de elogio del compañerismo, Ac- 
kermann puede escribir: “¡Qué saben las 
mujeres de nosotros y de nuestro traba- 
jo!” (12). “Vuelo con Elisabeth” es un libro 
suficientemente elocuente para aclararnos sus 
ideas, sobre todo teniendo en cuenta que es, 
en un 90 por 100, estricta autobiografía. 


Y con la Mujer aparece también, inevi- 
tablemente, el eterno conflicto entre cl Deber 


(10) y (11) «Flieg mitt». 
(12) «Bordbuch...>». 
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y el Amor. La Elisabeth Anwill de “Vuelo 
con Elisabeth”, como la Simone Fabien de 
“Vuelo nocturno”, de Saint-Exupéry, sienten 
una aversión instintiva hacia todo lo rela- 
cionado con la aviación: “... hasta ahora no 
he sabido la amargura, el horror, que puede 
traer consigo ser la compañera de un hom- 
bre.” “Tus vuelos y tus aviones nada tienen 
que ver conmigo: no 
quiero saber nada más 
de ellos; los odio. 
Odio todo lo que te 
separa de mi, odio 
vuestra técnica y vues- 
tro progreso, que Os 
“están continuamente 
alejando de nosotras y 
de vosotros mismos.” 
Frente a ella, los argu- 
mentos de Werner 
Rickenback, como los 
del Riviére de “Vuelo 
nocturno”, son segu- 
ros, pero confusos, 
más de sentimientos 
que de razón: El pro- 
greso surge desde 
tiempo inmemorial, no 
apoyado .en el qué, 
sino en el cómo.” “No 
puedo explicártelo; no 
es posible percibirlo 
con el entendimiento, 
ni verterlo en frases. 
- Es algo que se siente, 
que existe, una exi- 
gencia que nos obliga a emprender la lucha 
y a desear siempre más y más.” 


É > y , 








El tercer tema de Ackermann son los Ni- 
ños, a los que está dedicado por entero. 
“Vuela conmigo” y, probablemente, gran 
parte de “Libro de a bordo...” Walter 
Ackermann los quería realmente, y ello es 
fácil de advertir en muchas ocasiones, por 
ejemplo, en “Vuelo con Elisabeth”, cuando 
habla de Júrg, el hermano de Elisabeth, o 


en “Libro de a bordo...”, cuando cuenta la 


.anécdota de la niña ciega que un día le dijo 


que quería ser aviadora. Ackermann intenta 
infundir siempre en los muchachos el amor 
por la aviación y el orgullo de ser suizos: 
“Debéis estar orgullosos de vuestro tráfico 
aéreo. El ha ensanchado las fronteras de 
nuestro país, ha conquistado la parte de aire 
que hoy le pertenece.” Ackermann sabe que 
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los niños de hoy son los pilotos de mañana, 
y acaba emocionado. “Vuela conmigo” di- 
ciendo: “... llegará el día en que yo me re- 
tire de la línea, y tenga que entregar los man- 
dos a ¡uno de vosotros!” 


Estos tres temas tienen distinta importan- 
cia en sus libros. En líneas generales, si “Li- 
bro de a bordo...” es el libro de la Profe- 
sión. “Vuelo con Elisabeth” es el de la Mu- 
jer, y “Vuela conmigo” el de los Niños. De 
la unión de -los tres, inspirando todos sus 
escritos, surge el último tema, el más im- 
portante: La Patria. 


Ackermann escribe en “Vuelo con Eli- 
sabeth”: “Mi patria son los travectos hacia 
Paris, Viena, Londres y Berlín; mi hogar es 
el espacio aéreo sobre seis países: Europa” 
Pero este piloto vagabundo siente con fuer- 
za la atracción de la tierra y no puede negar 
que lleva en la sangre ese amor al suelo na- 
tal que es una constante en la literatura 
suiza, de Gottfried Keller a Charles Ramuz. 
De él se ha dicho: “Sentía la nostalgia de la 
tierra, de la patria y el hogar... el Holandés 
Errante «era un burgués” (13), y el propio 
Ackermann lo reconoce: “Así, mientras al 
principió' estabas hambriento de altura, de 
velocidád, de distancia, asi estás ahora a 
menudo hambriento del suelo sohrevolado”, 
recogiendo «luego las palabras de Séneca: 
“En ninguna parte está quien está en todas 


, 


Nota necrológica citada, 


¡CERA 


sl e 
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partes” (14). Ackermann siente la necesidad 
de lanzar una amarra que le sujete a tierra, 
y esta amarra no puede ser otra que-una 
mujer y unos hijos. De esta forma, el ciclo 
se cierra: la Patria es el hogar, la mujer y 
los hijos, y el modo de servirla es el tráfico 
aéreo. 

Walter Ackermánn sirvió a su patria en 
la aviación comercial. Hoy como ayer “in- 
interrumpidamente marchan los aviones por 
los caminos altos del cielo. Hacia el norte, 
hacia el este y el oeste envía Suiza diaria- 
mente sus pájaros de acero” (15), pero él 
sólo puede servirla ahora con sus libros. 
Hace veinte años, a raíz de su muérte, 
Eduard Korrodi, también piloto suizo, es- 
cribía: “Los que le conocieron pensarán 
siempre en Walter Ackermann, cuando vean 
las alas de plata que llevan la cruz helvética 

ielós.de Europa”. 


per los* cielos: 


Ackermann, el aviador, ya no existe, y su 
nombre ha sido casi olvidado. Nada podría 
terminar mejor este breve recuerdo que las 
palabras de otro de sus compañeros de ¡Aque- 
llos días, el alemán Wolfgang Merkel: “Nos- 
otros, los que aún .vivimos, seguimos volan- 
do y no dejarelhiós' de cumplir con tocas 
nuestras fuerzas la gran misión del avia- 


dor... aunque perdamos también a los me- 
jores.” AS 
- | io, 

(14) <«Flug mit Elisabeth». 

(15). «Flieg mitl». 


A a 
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Es año pasado, el globo “Pequeño Mundo” 
intentó la travesía del Atlántico, pero sus 
tripulantes no alcanzaron el éxito, debiendo 
ser recogidos en el mar; 


En estos días lo va a intentar un veterano 
piloto de avión : don José María Ansaldo Ve- 
-Jarano. Como se comprobará más adclante, 
la preparación técnica de ¿dicho vuelo es ex- 
celente e incorpora ideas realmente ingenio- 

sas. Pero, además, es preciso considerar el 
gran valor deportivo de esta hazaña, por- 
que no hay duda de que se trata de una 
hazaña. Quizá muchos se sonrían al oír ha- 
blar de que alguien pretende atravesar el 
Atlántico en globo, en pleno siglo XX, cuan- 
do potentes aviones a reacción lo hacen en 
seis horas. Se harán también chistes.. Pero 
es preciso considerar que este vuelo no so- 
lamente tiene un valor deportivo, sino que 
puede servir para estudiar la posibilidad de 
una navegación aérea barata y segura, so- 
bre todo actualmente, en que se vuelve a 
hablar de los dirigibles. 


El gesto, a pesar de las seguridades que 
le dan la preparación técnica, es de antolo- 
gía, sobre todo partiendo de quien ya ha 
demostrado su valor en otros campos de la 
Aeronáutica. : 


El señor Ansaldo piensa hacer el vuelo 
acompañado por un radiotelegrafista, en un 
aerostato cuyas características más impor- 
tantes se describen a continuación. 

El globo tiene una capacidad de 1.000 m?, 
lo que, suponiendo una fuerza ascensional 
«de 1 Kg/m*, da 1.000 Kg. de: fuerza tas- 
censional. El aire tiene” un peso específico 
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TRAVESIA DEL ATLANTICO EN GLOBO 


de 1,29 Kg/m” y el hidrógeno puro de 

0,09 Kg/m*; pero el hidrógeno comercial 
que se va a utilizar seguramente tendrá algo 
más, por lo que se TS considerar una fuer- 
za ascensional de 1 Kg/m'. 


La red está constituida por cordón de al- 
godón y va unida al círculo de suspensión 
con 36 coriicnes dobles, también de algodón. 
La barquilla está unida al círculo de suspen- 
sión por 12 cordones de nylon. 

Esta última está constituida por una pla- 
tatorma de tubo de acero soldado, con una 
barandilla, y va sobre dos flotadores con 
una capacidad total de flotación de 1.300 ki- 
logramos. En el caso de tomar tierra, los 
flotadores sirven de amortiguadores del cho- 
que, aunque lleguen a romperse. 


La envoltura del globo está constituida 
por una tela de algodón de un peso de 110 
gramos por n”. Está forrada por su parte 
interior de una capa de caucho de 175 gra- 
mos por m'. 


Llevará un equipo de radio constituido 
por un emisor-receptor HF de canales 
presintonizados, y un transmisor-receptor 
VHF, también con frecuencias fijas. El pri- 
mero dispondrá de la: frecuencia de socorro 
de 500 Kcs. La energía estará suministrada 
por una batería de 24 voltios y 90 watios, 
que se cargará mediante una dinamo. movida 
a pedales. 


Con dicho globo blisida el señor Ansal- 


EN cruzar el Océano Atlántico desde nues- 
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tras costas africanas hasta las brasileñas. 
Esta travesía se haría utilizando los vientos 
alisios -y duráría de, diéz a quirice días. Esto 
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puede parecer extraordinario, ya que el re- 
cord mundial de permanencia en globos es 
de ochenta y siete horas con un globo de 
4.000 m* (el del señor Ansaldo es de 1.000 
metros cúbicos). Pero para comprenderlo es 
preciso considerar la diferencia fundamental 
que existe entre el globo del señor Ansaldo 
y los demás. 
Como es sabido, al estar lleno el globo de 
un gas de menor densidad que el aire se 
origina una fuerza ascensional que es igual 
al volumen de aire desplazado, es decir 
al volumen del globo, multiplicado por la di- 
ferencia entre el peso especifico del aire y 
el del gas interior. Si esta fuerza está equi- 
librada por el peso total del globo, éste no 
sube ni baja. Para poder subir es preciso 
disminuir el peso del globo soltando un las- 
tre que se lleva a propósito. Para poder ba- 
jar es preciso disminuir la fuerza ascensio- 
nal, lo que se consigue soltando gas. Todo 
esto es cuanto se refiere al mando vertical 
del globo, pues en el plano horizontal el 
globo libre está sujeto al efecto de los vien- 
tos. Pero es que, además, el globo sufrirá 
perturbaciones (variación de la densidad de 
la atmósfera, calentamiento del aire inte- 
rior) que lo harán subir y bajar. Si dismi- 
nuye la densidad de la atmósfera, la fuerza 
ascensional es más pequeña y el globo ten- 
derá a bajar, mientras que si aumenta, su- 
birá. Al calentarse el-globo se dilata, con lo 
que aumenta su volumen a la par que dismi- 
nuye la densidad del aire interior. Esto da 
lugar a una mayor fuerza ascensional. 
Otra perturbación procede del hecho de 
que al estar el globo con poca presión va 
modificando su forma a impulsos del vien- 
to, con lo que puede desplazar aire de ca- 
pas de la atmósfera de mayor o menor den- 
sidad; es decir, si el globo está con poca 
presión no conserva su forma esférica y en 
un instante dado puede tener una forma tal 
que su mayor volumen :ésté en la parte, infe- 
rior, desplazando capas atmosféricas dé ma- 
yor densidad. Si varía su forma de tal ma- 
nera que su mayor volumen esté en la par- 
te superior, el aire que desplaza tiene ahora 
menos densidad que antes y la fuerza sus- 
tentadora ha disminuído. 
Además, es preciso tener en cuenta que el 
globo tiene una' inestabilidad vertical. En 
efecto, cuando el globo sube, va desplazan- 
do aire cada vez menos denso; pero, por 
otra parte, la presión atmosférica es más 
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pequeña, y debido a la elasticidad de la en- 
voltura del globo, éste se dilata desplazando 
más aire. Si la envoltura. fuera completamen- 
te rígida no habría dilatación y la fuerza 
ascensional disminuiría. Pero, normalmente, 
la elasticidad de la envoltura es tal que 
siempre existe un aumento de fuerza as- 
censional. Las cosas ocurren al revés cuan- 
do el globo baja. Por lo tanto, si existe una 
pequeña tendencia a subir, ésta se incremen- 
ta cada vez más. Lo mismo ocurre cuando 
la tendencia es a bajar. 

La forma de evitar esta inestabilidad es 
la misma que para el mando vertical: soltar 
lastre y gas, según que esté bajando O su- 
biendo el globo. Llega un momento en que 
se ha agotado todo el lastre y todo el gas 
(téngase en cuenta que cuanto menos gas 
se tenga, más inestable es el globo). Para 
evitar esta pérdida de gas, que es mucho ma- 
yor que la pérdida a través de los poros de 
la envoltura, se han ideado varios procedi- 
mientos. El más corriente, que es el uttli- 
zado por el globo “Pequeño Mundo”, que 
fracasó en el mismo intento del señor Án- 
saldo, es crear una fuerza mediante una hé- 
lice movida a pedales. Pero esto requiere un 
esfuerzo muy grande, ya que hay que estar 
pedaleando constantemente mientras haga 
falta esa fuerza. 

En cambio, el señor Ansaldo parte de otro 
principio, el de utilizar el propio aire como 
lastre. Para ello lleva un globo auxiliar de 
40 m* que se puede llenar con aire a pre- 
sión mediante una bomba. Por lo tanto, si el 
globo tiende a subir se le mete aire a presión, 
con lo que pesa más para el' mismo volumen 
(una rígida red de nylon que refuerza la 
estructura de ese globo auxiliar hace que 
apenas aumente su: volumen) no despla- 
zando prácticamente más aire de la atmósfe- 
ra. Si el globo tiende a bajar se abre la válvu- 
la del globo auxiliar, con lo que se disminuye 


su peso. La ventaja de este procedimiento 


es que una vez que sexha conseguido, la dis- 
minución o el aumento de peso del globo au- 
xiliar, no hay que hacer nada más. El me- 
ter el aire a presión requiere bastante traba- 
jo, pero como los movimientos del globo, 
sobre todo cuando está lleno, son lentos, se 
puede hacer dicho llenado con tiempo, por 
lo que la potencia necesaria puede ser pe- 
queña. 

La homba de este sistema equilibrador 
está movida a pedales. 
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Además, dispone el señor Ansaldo de un 
freno consistente en un tubo de caucho que, 
debido a su densidad, flota entre dos aguas. 
Al ser arrastrado por el globo dentro del 
agua da lugar a una fuerza compensadora 
que tiende a oponerse a que lo levanten. En 
efecto, su peso, que es de 60 Kg., al estar 
completamente sumergido y por ser su den- 
sidad igual a la del agua (lo que se consigue 
lastrándolo convenientemente) no da nin- 
gún esfuerzo en el sentido vertical. Pero a 
medida que sube el globo, el tubo va salien- 
do del agua y, por lo tanto, empieza a pesar. 
Este esfuerzo se transmite mediante una 


cuerda de nylon al circulo de suspensión del - 


globo y compensa el exceso de fuerza ascen- 
sional. Al mismo tiempo, y por ir el globo 
muy cerca del mar (unos 100 metros), 
recoge agua del mar en bolsas de nvlon, lo 
que sirve de lastre. 

Además, es preciso tener en cuenta que el 
globo auxiliar tiene por, sí. mismo, aunque 
no se llene o vacie de aire, un efecto establ- 
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lizador, pues al subir, ya que no varía ape- 
nas su desplazamiento, disminuye su fuerza 
ascensional y al bajar aumenta. 

Por lo tanto, la idea del señor Ansaldo 
es utilizar el globo auxiliar para compensar 
los pequeños desequilibrios que aparezcan 
durante el día o la noche. La fuerza ascen- 
sional, debida al calentamiento a la salida del 
sol, se compensará con el tubo freno y con 
el lastre que se recoge del mar. Por la no- 
che, al enfriarse el globo y perder sustenta- 
ción, no hay más que ii el agua recogida 
por la mañana. 

El calentamiento por el sol se paliará, en 
gran parte, mediante una cubierta que tapa 
el hemisferio superior del globo y va separa- 
da de él mediante unas esferitas de contra- 
plaqué. Dicha cubierta está pintada, así como 
el resto del globo, de una pintura reflectora 
y está abierta en su polo superior para crear 
entre ella y el globo una corriente de aire 
refrigeradora. 


Escala de frecuencins de direcciones del viento: 


2-9% = lo-=19% — 20-29% — 30-39% —=40-49% — 


90-loot 
Fscela de velocidad media del viento: 


65 km/h 129 km/n9——20'4 km/n)—28%8 k/h 


NM—38%9 " »—501 " 


El denominador de la fracción del Ééngulo inferior in. 
dica el n? de observaciones disponibles, el numerador el 


n* de calmaa observadas, 





DIRECCIÓN Y FRECUENCIA DE LOS VIENTOS DURANTE EL MES DE MARZO. 


Informe meteorológico de: la ruta, eo el Meteorólogo don Luis Gómez Velasco. 
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Información Nacional 





MANIOBRAS CONJUNTAS DE DEFENSA AEREA 


La REVISTA DE AERONAUTICA 
debe hacerse eco de esta noticia, aparecida 
en las páginas de la Prensa de todo el mun- 
do. La mayoría de nuestros lectores saben 
perfectamente que no ha sido un caso único, 





En el Puesto de Mando la 

actividad es: constante. Los 

teléfonos nó descansan. El 

“enemigo” comienza un 
ataque. 


que éstas maniobras son.unas más én la se- 
rie de las llevadas a cabo por el Mando de 
la Defensa Aérea con el fin de templar el 
acero de un arma siempre dispuesta, duran- 
te las veinticuatro horas de cada día y du- 


rante todos los “días “del año. “El que en la* 


Prensa haya aparecido como noticia nos 
obliga a dedicarle un espacio en nuestras 
páginas. * 

Los días 9 y 10 de febrero la tensión en 
el Sistema de Defensa Aérea se mantuvo 







El Teniente General Rubro, 
asesorado por el General 
Salas y el Coronel Tice, di- 
rige el desarrollo de las 
maniobras. 


al máximo, ya que un potente “enemigo”, 
representado por los aviónes de la 11.* y de 
la VI? Flotas norteamericanas, atacaba ob- 
. jetivos en el área defendida por dicho Sis- 
tema. Esa tensión máxima no fué extraor- 
diniaria más que "por su duración, ya que 
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en muchas ocasiones se produce al no poder 
ser identificado como “amigo” cualquier 


avión que penetra en nuestro -espació aéreo: ' 


Un error en la navegación, un Plan de Vue- 
lo que no llega a tiempo, y el Sistema vibra 
con la orden de interceptación con fines de 
identificación del avión desconocido. Es el 


— Sa 
1 


Ha sonado la alarma. Pilo- 
tos y mecánicos se dirigen 
rápidamente a los aviones. 





“pan nuestro de cada día” de los hombres 
encargados de la Defensa Aérea. 


El Sistema de Defensa Aérea español es 
una organización conjunta .én la que codo 
a codo trabajan norteamericanos de la 
USAF y españoles de nuestro Ejército del 
Aire, y en este ámbito se desarrollan las 
operaciones diarias y las maniobras que nor- 
malmente y de acuerdo con un plan de adies- 
tramiento se llevan a cabo. Pero en estas 
últimas maniobras hay que destacar. una 
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novedad : la coordinación de las acciones de 
nuestro Sistema y del Sistema portugués, 
en cuyo aspecto se han superado los objeti- 
vos previstos. Cuando tantos países en Eu- 
ropa, a pesar de estar agrupados bajo la 
NATO, tienen tantas dificultades para la 
coordinación de operaciones de este tipo, los 





Rápidamente se llevan a 
cabo los últimos preparati- 
vos para el despegue. Cua- 
tro cazas españoles son esta 
vez los interceptadores. 


dos países peninsulares han dado una mues- 
tra de la colaboración que es imprescindible 
en las naciones occidentales. . 


Marinos norteamericanos y aviadores por- 
tugueses, norteamericanos y españoles, han 
trabajado conjuntamente durante unos días 
con un espíritu real de hermandad entrega- 
dos a una misión realmente importante: la 
puesta a punto de una parte del Sistema 
Europeo, nos gustaría más decir Occiden- 
tal, de Defensa Aérea. 
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IMPOSICION DE CONDECORACIONES 


En el despacho oficial del Ministro del 
Aire, el Teniente General don José Rodrí- 
guez y Díaz de Lecea impuso la Gran Cruz 
del Mérito Aeronáutico al también Tenien- 
te General del Ejército de Tierra don Pedro 
Pimentel Zayas, Presidente del Consejo Su- 
premo de Justicia Militar, y al General de 
División don Luis Troncoso Sagredo, Fiscal 
de dicho alto Tribunal. 


En presencia de los Ministros del Ejér- 
cito y de la Marina, del Capitán General 
Tefe del Alto Estado Mayor, Tenientes Ge- 
nerales Jefes del Estado Mayor del Aire, 
del Mando de la Defensa Aérea y de la le- 
gión Aérea Central, del Teniente General 
Jefe de la Casa Militar de S..E. el Jefe del 
Estado, General Subsecretario y otras auto- 
ridades, el Ministro del Aire pronunció unas 
palabras para exaltar la figura y servicios 
de los Generales condecorados y su labor 
actual en el Consejo Supremo de Justicia 





Militar, y dedicar un recuerdo al Teniente 
de Aviación don Pedro Antonio Pimentel 
Gallego, hijo del Presidente de dicho Con- 
sejo, muerto en acto de servicio durante 
nuestra Guerra de Liberación a bordo de 
un avión “Heinkel 70” de la Primera Bri- 
gada del Aire. 


“En justo premio a tan grandes mereci- 
mientos—dijo el Teniente General Rodrí- 
guez y Díaz de Lecea—y en nombre del Jefe 
del Estado, tengo el honor dé imponerles la 
Gran Cruz del Mérito Aeronáutico, con dis- 
tintivo blanco, deseándoles los mayores 
aciertos y satisfacciones personales, siempre 
al servicio de la Patria.” 

Una vez impuestas las condecoraciones, 
el Teniente General Pimentel contestó a 
las palabras del Ministro con otras para 
manifestar el agradecimiento de los con- 
iO por la distinción que se les 
hacia. ¿ee : : 
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VISITA A ITALIA DEL TENIENTE GENERAL “RUBIO 





El Excmo. Sr. Teniente General don Ju- 
lián Rubio López, Jefe del Mando de la De- 
fensa Aérea, acompañado de dos Jefes de 
dicho Mando, ha efectuado a finales de ene- 
ro úna visita a Italia, amablemente invitado 
por el General de Escuadra Aérea Giussepe 
Casero, actualmente Jefe de la DAT italta- 

“na y tan conocido en España, donde tuvo 
el mando, durante nuestra Guerra de Li- 
beración, del Grupo “La Cucaracha”. 


La estancia del Teniente General Rubio 
en Italia se tradujo en una serie de visitas 
a diferentes instalaciones de la DAT y de 
la 5.2 TAF, que en la actualidad está man- 
dada por el General de Escuadra Aérea 
Silvio Bianchi, quien también tuvo el mando 
de la mencionada unidad durante nuestra 
Cruzada, poco tiempo después que el Ge- 
neral Casero. Durante ellas, los componen- 
tes de la Misión española pudieron compro- 
bar el excelente estado de eficiencia de la 
Aeronáutica Militar italiana y estrecharon 
aún más los tradicionales y cordiales víncu- 
los que unen a ambas Fuerzas Aéreas, ita- 


a A BA 


liana y española, constatando la seguridad 
existente en ambas organizaciones de que si 
el destino, Dios no lo quiera, nos lleva a 
luchar nuevamente contra el comunismo, la 
ccordinación entre las Aviaciones de los dos 
países mediterráneos será tan estrecha y 
eficiente como en tiempos pasados. 


Uno de los puntos más sobresalientes de 
la visita fué el comprobar cómo los avia- 
dores italianos han sabido depositar la tra- 
dición de los extraordinarios pilotos de caza 
del país hermano en sus Unidades de Inter- 
ceptadores Teledirigidos, que conservan el 
emblema y el espíritu del 1. Stormo Caccia. 
Esta Unidad de brillante historia fué orga- 
nizada en mayo de 1923 y a ella pertene- 
cieron aquellas maravillosas Patrullas Ácro- 
báticas que tan alto pusieron el nombre de 
la Aeronáutica italiana, a uno y otro lado 
del Atlántico, al principio de la cuarta dé- 
cada del presente siglo. “Del CR-32 al Niké, 
con la misma misión y el mismo espíritu”, 
podría ser el título de una historia del 
1.” Stormo de Caccia, 
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CINCUENTENARIO DEL PRIMER VUELO EN ESPAÑA 


El día 14 de febrero tuvo lugar en el 
Aeropuerto “Muntadas” del Prat de Llobre- 
gat la colocación de la primera piedra de 
un monolito que recordará la fecha en que 
se realizó en España el primer vuelo de un 
avión: 11 de febrero de 1910. El acto, or- 
ganizado por el Real Aero Club de Barce- 
lona-Sabadell con la colaboración del Ayun- 
tamiento de la capital catalana, fué presi- 
dido por el General Fernández Hidalgo, en 
representación del Capitán General, y a él 
asistieron miembros del Sector Aéreo y de 
la Diputación y Ayuntamiento barceloneses. 
Varias avionetas evolucionaron poco antes 


sobre los terrenos del antiguo hipódromo de 
Casa Antúnez, escenario del primer vuelo 
que se rememoraba. 


Este primer vuelo fué efectuado por el 
piloto francés, profesor de la Escuela de 
Pau, M. Julien Mamet, en un avión del mis- 
mo tipo que el utilizado por Bleriot para su, 
famosa travesía del Canal de la Mancha :: 
un monoplano de ala baja de 7,80 metros. 
de envergadura y 8 de longitud, equipado! 
con un motor Anzani de 25 caballos. Su! 
peso, incluído el piloto y combustible para! 
dos horas de vuelo, era de 300 kilos, y su! 
velocidad de 60 kilómetros por hora. 


DISTINCION A TRES AVIADORES ESPAÑOLES 


La Federación Aeronáutica Internacional 
ha distinguido con el diploma “Paul Tissan- 
dier” al Coronel don Pedro Huarte Men- 
dicoa y a los aviadores civiles don José Ma- 
ría Ansaldo: y don José Manuel Amores, 
destacadas figuras de la ingeniería aeronáu- 
tica el primero y de variadas actividades de 
la aviación civil los dos últimos. 


El acto de la entrega de diplomas se ce- 
lebró el día 29 de enero en los salones del 
Real Aero Club, y a él asistieron el Tenien- 
te General Jefe de la Región Aérea Central, 





q AA A<á<— _ _ __—— o os 
Fallo del Concurso de Articulos de Colaboración publicados en el año 1959 


Con arreglo a lo dispuesto en las bases del concurso de artículos de «Revista de Aeronáu- 
tica» anunciado en el número 220, de marzo de 1959, se ha reunido el Jurado calificador 
para juzgar los trabajos publicados durante dicho año, y ha acordado conceder el primer 
premio de 2.000 pesetas, al conjunto de artículos publicados bajo el título común «Resu- 
men Mensual», y de los que es autor D. MARCO ANTONIO COLLAR, y el segundo 
premio de 1.500 pesetas al titulado «La Aviación en las guerras limitadas», del que es 
autor el Comandante del Arma de Aviación (S. V.) D. IGNACIO MARTINEZ EIROA. 


el Delegado Nacional de Deportes, el Pre- 
sidente del Real Aero Club y el de la recien- 
temente creada Federación del Deporte Aé- 
reo, así como un gran número de invitados. 


Este diploma, que supone un reconoci- 
miento internacional de los servicios pres- 
tados por los galardonados a la aeronáutica 
y a la aviación deportiva, significa, también, 
una distinción a España, como así fué pues- 
to de manifiesto por el Coronel Huarte Men- 
dicoa en las palabras de agradecimiento que * 
pronunció a la terminación del acto. 
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Información del Extranjero 
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AVIACION MILITAR 








¿Por cuánto tiempo juntos? En esta foto aparecen tres piezas que parecían funda- 

mentales del NORAD. Al parecer, tal Mando va a prescindir de los maravillosos 

F-104 "Starfighter”, que a pesar de sus velocidades de 2.500 kilómetros por hora, no 

tienen buenas características para la caza todo tiempo. A pesar de ello, Bélgica se une 
a otras naciones en el encargo de “Starfighters” para su defensa aérea. 


ALEMANIA FEDERAL 


La Comisión Presupuestaria 
del Bundestag aprueba el pro- 
yecto de compra de los 


F-104G. 


La Comisión Presupuesta- 
ria del Bundestag ha aproba- 
do el proyecto gubernamental 
de compra de 364 aviones 


“Lockheed F-104G «Starfigh- 


ter» suplementáfios, por un 


EN 


importe de 2.500 millones de 


“¿marcos, comprendidos los re- 


puestos. Este proyecto debe 
ser ejecutado y pagado a lo 
largo de cuatro años. Un ter- 
cio de estos aviones serán en- 
tregados por la Lockheed; el 
segundo tercio será construído 
por las fábricas alemanas sin 
aumentar su capacidad de pro- 
ducción. En lo que se refiere 
al tercer tercio, Canadá, Bél- 
gica, Holanda y la República 
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Federal han comenzado nego- 
ciaciones para su fabricación 
bajo licencia. 


Efectivos de la Luftwaffe. 


A finales de 1958, la Luft- 
waffe tenía unos efectivos to- 
tales de 70.000 hombres sobre 
un total de 240.000 hombres 
para los tres Ejércitos. De los 
70.000 hombres, 56.000 eran 
militares y 14.000 empleados 
contratados, 
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BELGICA 
El Gobierno Belga escoge 
los 104. 


El Gobierno belga tenía en 
estudio la adopción de un caza- 
bombardero para sus Fuerzas 





tre Alemania Federal, Holan- 
da y Bélgica para la construc- 


pa .. € , 
ción de más de 1.000 aviones 


de este tipo, llevada a cabo 
coordinadamente por la indus- 
tria aeronáutica de esos tres 
países, con una ayuda finan- 
ciera norteamericana, 








El Capitán Jordan, de la USAF, que batió recientemente, 
como ya se anunció en estas páginas, el “record” de 


altura, estableciéndolo en 103.395,5 


pies y batiendo al 


mismo tiempo la marca de tiempo'de subida a 30.000 
metros y la de altura paro cualquier vehículo tripulado, 
incluido el globo. 


Aéreas. Finalmente, el Conse- 
jo de Ministros llegó a la de- 
cisión favorable al F-104G, 
que ya había sido seleccionado 
por la Alemania Federal, Ca- 
nadá y Holanda. Parece que 
se ha llegado a un acuerdo en- 


La elección ha estado, por 
lo tanto, presidida por cues- 
tiones económicas, lo que se 


desprende de las palabras pro- 
nunciadas al final de dicho 


Consejo de Ministros por el 
Ministro de Defensa, Gilson. 
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Los F-104G comenzarán a 
equipar la Fuerza Aérea Bel- 
ga en 1962 y las entregas se 
sucederán durante dos o tres 
años. 


ESTADOS UNIDOS 


Los B-58 de la USAF. 


M. Thomas Gates, Secreta- 
rio de la Defensa, ha declara- 
do que la USAF llegará a to- 
talizar 116 aviones B-58 «Hus- 
tler». De ellos, 86 se han re- 
cibido u ordenado con cargo 
al presente año fiscal, mien- 
tras que otros 30 serán incluí- 
dos en el presupuesto del año 
fiscal 1961. 


Producción en línea del North- 
rop T-38A «Talon». 


El primer avión Northrop 
T-38A «Talon», de produc- 
ción en serie, comenzó a pri- 
meros de año sus vuelos de 
aceptación por la USAF. 

El «Talon» tiene caracteris- 
ticas superiores a muchos Ca- 
zas actualmente en operacio- 
nes, a pesar de tratarse de un 
avión de adiestramiento. Á di- 
ferencia de los dos prototipos 
que en Edwards AFB han lle- 
vado a cabo cerca de doscien- 
tas horas de vuelo y que esta- 
ban equipados con motores 
J-85-1, sin post-combustión, 
este primer avión de la serie 
dispone ya de los J-85-5 con 
post-combustión. 

El avión vuela a Mach 1,23, 
puede subir casi a la vertical 
y tiene excelentes característi- 
cas de manejabilidad tanto a 
grandes como a pequeñas ve- 
locidades. 


Dólares para 
dirigidos. 


ingenios 


El total de dólares inverti- 
dos por los Estados Unidos en 
ingenios dirigidos a lo largo , 
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de los años van aumentando 
extraordinariamente. 

En 1953 ya se sobrepasó el 
millar de millones de dólares, 
alcanzándose la cifra de 1.166 
millones de dólares. En 1956 
se llegó a los 2.270 millones 
de dólares (casi el 100 por 100 
de aumento). En 1938 se al. 
canzaron los 5.107 millones 
(más del doble que en 1956). 
En 1961 se tiene previsto: el 
llegar a los 7.000 millones de 
dólares. 


FRANCIA 


Características del «Mira- 
ge ID». 


Entre las excelentes carac: 
terísticas del «Mirage Ml» pue- 
den citarse las siguientes: fa- 

cilidad y rapidez de fabrica- 
* ción; despegue en pistas no ce- 
mentadas en menos de 100 
metros; radar e ingenios ultra- 
modernos; aptitud para volar 
a Mach 2 a 18.000 metros 
(casi 60.000 pies), así como 
una excelente autonomía vo- 
lando a 1.080 kilómetros por 
hora a solamente 500 metros 
de altura; excelente aptitud 
como interceptador; seguridad 
y facilidad de pilotaje proba- 
das por gran número de pi- 
lotos franceses a lo largo de 
más de quinientas horas de 
vuelo; costo inferior al millón 
de dólares. Entrará en servi- 
cio a finales del presente año. 
El Ejército del Aire francés 
piensa hacer un pedido de 400 
aviones, en total, de los cua- 
les 100 están ya en fabrica 
ción y otros 100 han sido car- 


gados al presupuesto de 1960. ' 


OTAN 


La OTAN encarga el Bre- 
guet 1150 «Atlantic». 


La Comisión de Armamen-, 
tos de la OTAN ha decidido ' 


recientemente sustituir a los 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Lockheed P2V «Neptune», en 
servicio en las unidades anti- 
submarinas y de exploración 
marítima de la OTAN por el 
avión Breguet 1150 «Atlan- 
tic». Ha comenzado ya la cons- 
trucción de dos prototipos. La 
Breguet se auxiliará de la Sud- 
Aviation, la Dornier, la Fok- 


SUECIA 


Redes de frenado suecas para 
Bases Aéreas inglesas y de la 
Nato. 


El Swedish Board en uno 
de sus centros de investiga- 
ción, proyectó en los prime- 





Preparatiwos para el lanzamiento en paracaídas del Captain 
Kutimger, a quien se le ve sentado en la barquilla del 
globo antes de elevarse hasta los 76.400 pies (23.000 
metros). Puede verse el humorístico letrero en la barquilla: 
“Este es el escalón más grande del Mundo.” El salto fué 
llevado a cabo felizmente, como parte de un programa de 
investigaciones del ARDC. 


ker y un consorcio de indus- 


trias belgas conocido : por: 


ABAP. Francia, Estados Uni- 


- dos, Alemania, Bélgica y Ho- 
landa financiarán este: pro- 
grama. 
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ros años de la cécada pasada 
una red de frenado para su uti-- 
lización en los finales de las 


" pistas. Su éxito ha sido tan 


grande que actualmente' es el 
tipo más extendido por todo 
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el mundo. La Raf acaba de 
encargar 100 redes (casi un 
millón de pesetas cada una) 
y la Nato 125' redes. La red 
tiene 60 metros de longitul y 
consta de dos cables horizon- 
tales y Un gran número de 
cuerdas de nylon colocadas 
verticalmente entre ambos ca- 
bles, cuerdas de gran elasti- 
cidad. 

Consta de cuatro partes: la 
red propiamente dicha, un dis- 
positivo para subirla y bajar- 
la, así como sostenerla; un sis- 
tema de frenado por fricción 
con cables y tambores y unos 
anclajes. 

Se levanta accionada desde 
la torre en solamente seis” a 
siete segundos, que descienden 
de dos a tres segundos si es 
que está en posición de «emer- 


gencia» (con 30% de inclina- 
ción). Puede también elevar- 
sea mano o electrónicamente, 
mandada por un sistema que 
mide la velocidad de decelera- 
ción de los aviones en los 300 
metros anteriores a la barrera. 

Si un avión choca oblicua- 
mente con la red, ésta resta- 
blece su dirección perpendicu- 
lar a la misma, impidiendo así 
que éste se salga de la pista 
o haga un «caballito». 


El «Draken» de la SAAB vue- 
la a velocidades superiores 
a Mach 2. 


El «Draken» ha sobrepasa- 
do el Mach 2 volando en vue- 
lo horizontal a 11.000 metros 
de altura y a una temperatura 
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exterior de. 30?-C. bajo cero 
(velocidad “correspondiente es 
de "2.200 kilómetros por hora, 
aproximadamente). El avión 
de doble ala en delta llevaba 
un motor Rolls Royce RB 146, 
construido bajo licencia por la 
Svenska Flygmotor, con ,una 
cámara de post - combustión 
desarrollada por esta última 
casa. * m os 

El «Draken» está concebido 
para adaptarse al ultramoder- 
no sistema sueco de control, 
conocido - por el nombre de 
Stril 60 y llevará ingenios aire- 
aire «Sidewinder». Se produ- 
ce ya en serie por la SAAB 
con la designación J35B y ya 
se han realizado vuelos de 
prueba del tipo biplaza de en- 
trenamiento J35C. 


ro 
A - E 





Rescate de la cápsula en la que: llevó. a cabo su vuelo espacial el mono Sam: Se utilizó 
un Little. John con una cápsula. tipo Mercury, que alcanzó las 55 millas de altura. El 
- buque es el destructor USS Borie. .. 
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MATERIAL AEREO - 














En esta fotografía pueden apreciarse algunas de las características del C-130 empleado 

en transportes aéreos en el campo de batalla y que solamente necesita una pista de 

460 pies (140 metros) para llevar a cabo las operaciones de despegue y aterrizaje. 
Obsérvense los “flaps” formando casi un ángulo de 90” con los plamos. 


ESTADOS UNIDOS 


Experimentación de un nuevo 
sistema de estabilización para 
helicópteros. 


. La US Navy está proce- 
diendo a la experimentación de 
un nuevo sistema de estabili- 
zación para "helicópteros 'lige- 
ros, que sería de gran utilidad 
en la lucha antisubmarina: las 
operaciones de salvamento y el 
vuelo instrumental. El disposi- 
tivo pesa menos de 4 kilogra- 


mos y comprende dos giróme- 


tros como elementos básicos, 
haciendo intervenir circuitos 
impresos, transistores al silicio 
y diodos de peso mínimo. El 
sistema ha sido estudiado por 
la división Autonetics, de la 
North American. 


“Pruebas del Boeing 720. 
En la actualidad, dos avio- 
nes de este tipo siguen el pro- 


grama de pruebas en vuelo, 
mientras que un tercer avión 
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se unirá a ellos en marzo. Has- 
ta ahora, el programa ha com- 


-prendido características de des- 


pegue y aterrizaje, incluso con 
la carga máxima, pérdidas de 
velocidad, características de 
control del avión en diversas 
posiciones y maniobras, apa- 
rición de «flutter» en vueló y 
vuelos de alta velocidad, en 
los que se alcanzó Mach 0,95, 
que equivale a-650 millas por 


hora (1.040 kilómetros por 
hora). 
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FRANCIA 


Una gran victoria para los 
«Caravelle» 


Las primeras noticias sobre 
el accidente del «Caravelle» a 
finales de enero en Turquía 


Dispositivo de empuje tónico construido por la Rocket-. 


la base fundamental de la 
«Eurunion». Al conocerse las 
causas dde aquel accidente, 
aquellas dudas desaparecieron, 
lo que se vió reforzado por la 
opinión de la propia SAS, que 
inmediatamente encargó más 
«Caravelle», 





dyne, produciendo un haz tónico durante una prueba 

llevada a cabo en una cámara de vacío que simula las 

condiciones del espacio exterior. El sistema de empuje, en 

el cual los tones se crean y aceleran a velocidades altísimas, 

puede verse en la parte inferror. Com sólo una fracción 

de libra de empuje podría propulsar a los vehículos espa- 
ciales en viajes interplanetarios. 


“a 
ca 


hicieron estremecerse a mu- 
chos sobre el porvenir de este 
avión, que, según algunos, es 


Ahora se trata de algo más 
importante: por una parte, el 
concierto de la Sud-Aviación 
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con la United Airlines para la 
entrega a dicha compañía de 
un número crecido de aviones 
«Caravelle», construídos en 
Toulousse, y por otra, de las 
conversaciones con la Douglas 
para la construcción del «Ca- 
ravelle» en Estados Unidos. 
No cabe duda de que los fran- 
ceses pueden sentirse orgullo- 
sos del éxito de este tipo de 
avión. 


Exportaciones de la industria 
aeronáutica francesa. 


La industria aeronáutica. 
francesa ha registrado, sola- 
mente durante el primer se- 
mestre de 1959, cerca de 
19.000 millones de francos de 
pedidos. Otros importantes pe- 
didos se llevaron a cabo du- 
rante el segundo semestre. En- 
tre ellos y las entregas de ma- 
terial contratadas con anterio- 
ridad, este año último se cree 
se han sobrepasado los 45.000 
millones de francos. Los mejo- 
res clientes han sido Alema- 
nia, Estados Unidos, Israel e 
Italia, cuyos pedidos compren- 
den un 70 por 100 del total de 
las exportaciones francesas en 
el año. Las cifras de 1959 su- 
ponen un 16 por 100 sobre las 
de 1958. 


INGLATERRA 


El próximo «Display» en 
Farnborough. 


El «Display» de 1960 se ce- 
lebrará este año entre el 5 y 11 
de septiembre. Las firmas que 
deseaban concurrir ya han lle- 
vado a cabo las reservas de 
espacio para sus «stands». 
Algo más tarde, en este año, 
la industria británica y las dis- 


tintas aviaciones militares de- 


cidirán los tipos de aviones e 


-.ingenios que serán mostrados 


al público, tanto en la exposi- 
ción estática como en la ex- 
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hibición en vuelo. Como to- 
dos los años, los días reserva- 
dos para el público serán los 
tres últimos. 


La Napier compra Convair 
340 para transformarlos en 
Convair «Eland». 


La Napier ha comprado una 
flota de nueve Convair 340 
a la United Airlines, para 
transformarlos en  Convair 
«Eland» al dotarlos del turbo- 
hélice Napier «Eland». Esta 
operación es una consecuencia 
del excelente resultado que es- 
tán dando los Convair «Elarid» 
utilizados por la Allegeheny 
Airlines. Según los datos fa- 
cilitados por esta última com- 
pañía, el costo de explotación 
de un Convair 540 transfor- 
mado en «Eland» es algo me- 
nor de un 60 por 100 en to- 
nelada/milla que la media del 
resto de aviones. El pasaje- 
ro/milla disminuye su coste 
en casi un 20 por 100, al paso 
que el aumento de velocidad 
entre los dos tipos hace que el 
«Eland» tenga una posibilidad 
potencial de transporte de 
1.338 toneladas/millas por 
hora, mientras que el de mo- 
tor a pistón es de solamente 
751 toneladas/milla por hora. 
La utilización horaria del 
«Eland» es superior a las seis 
horas por día, mientras que el 
tipo de pistón sólo alcanza las 
cinco horas y media. 


Programa común anglo- 
norteamericano para las inves- 
tigaciones espaciales. 


Los especialistas norteamert- 
canos e ingleses han llegado a 
un acuerdo para llevar a cabo 
un programa común de seis 
experiencias espaciales, la pri- 
mera de las cuales se llevará 
a cabo a finales de 1961. Este 
programa comprende, especial- 
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mente, estudios sobre los io- 
nes, los electrones y las radia- 
ciones solares, así como la me- 
dición de las radiaciones cós- 
micas primarias. Instrumentos 


Fusión de compañías. 


La Vickers, la English Elec- 
tric y la Bristol Aeroplane, 
han decidido fundir sus com- 








Modelo experimental de un motor de constricción de 
plasma para vuelos interplanctarios. En este tipo de motor 
los plasmas (gases muy calientes) son sometidos a cons- 
tricción con el fin de que se produzca el empuje necesario 


para la propulsión de aeronaves, una vez ( 


/ 


stas en el espacio 


interplanetario. 


s 


de nuevo tipo serán estudiados 
por laboratorios británicos y 
servirán para experiencias que 
no se han llevado a cabo con 
anterioridad. El vehiculo por- 
tador será, probablemente, un 
«Scout» de cuatro fases y cada 
satélite de este programa lleva- 
rá unos 70 kilogramos de ins- 
trumentos. 
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pañías constructoras de avio-. 
nes e ingenios teledirigidos. El 
capital de la nueva compañía 


- pertenecerá en un 40 por 100 


a la Vickers, en otro 40 por 
100 a la English Electric y en 
un 20 por 100 a la Bristol. 
La Bristol no incluyó en el 
acuerdo de fusión sus activi- 
dades relacionadas con los he- 
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licópteros. La responsabilidad 
financiera por los tipos- de 
aviones o ingenios actuálmen- 
te en producción corresponde- 
rán a cada compañía en par- 
ticular. 

La nueva compañía parece 
que ha entrado en conversa- 
ciones con la Hunting Air- 
craft Ltd. para que se una a 
este movimiento fusionista. 


El Rolls-Royce «Avon», de 
12.500 libras de empuje, auto- 
rizado para usos civiles, 


El Brithis Air Registration 
Board ha aprobado enteramen- 
te para utilización en aviones 
civiles el motor reactor Rolls- 








Royce «Avon» RA.29, de 
12.500 libras de empuje. Este 
motor equipará el Sud-Avia- 
tion «Caravelle 6», de cuyo 
tipo la Sabena ha encarga- 
do cuatro aviones. Las entre- 
gas de este motor comenzarán 
en el próximo verano. Mien- 
tras tanto, otro «Avon», de so- 
lamente 11.700 libras, conti- 
núa siendo entregado para 
equipar el «Caravelle 3». 


Exportaciones aeronáuticas 
británicas. 


En 1959 el valor de las ex- 
portaciones de la industria ae- 
ronáutica británica ascendió a 
156.056.066 libras esterlinas 
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(26.217 millones y medio de 
pesetas). Esto representa unas 
500 pesetas por habitante del 
Reino Unido, un 1,6 por 100 
más que el año anterior). 

" Estas cifras, superiores'a las 
del año anterior, se han logra- 
do a pesar de que en el capí- 
tulo de aviones y sus repues- 
tos se descendió de los 98 mi- 
llones y medio de libras a los 
84 millones y un tercio apro- 
ximadamente; el déficit en este 
capítulo fué de sobra enjugado 
por los más de '15 millones 
de superavit en motores y re- 
puestos y el medio millón de 
libras en instrumentos, más 
otros incrementos en diferen- 
tes capítulos. 


El primer avión turbohélice que ha aterrizado en el Polo Sur, un Lockheed C-130 
“Hércules”, equipado con esquíes y capaz de transportar 62 toneladas. Este avión ya 
ayudó en el pasado enero al salvamento de una expedición científica en el Océano 
Glacial Artico. La elección de ruedas o flotadores es cuestión de pulsar uno u otro 


mando. 
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AVIACION CIVIL 








La Boeing y la General Electric han cooperado en la construcción de un nuevo modelo 
de vehículo de apoyo que suministra electricidad para el arranque de las turbmas y are 
comprimado a los Boeing 707. 


ESTADOS UNIDOS 


Presupuesto de la FAA para 


nuevas instalaciones. 


La FAA gastará durante el 
presente año fiscal en nuevas 
instalaciones más de 118 mi- 
llones de dólares (más de 
7.000 millones de pesetas) 
para dotar de mejores instala- 
ciones a la red de navegación 
norteamericana. Cerca de 20 
millones de dólares serán in- 
vertidos en la adquisición de 
ocho equipos radar, se cons- 
truirán 10 edificios para el con- 
trol de la circulación aérea, 20 
torres de control, 15 instalacio- 
nes de aterrizaje instrumental 


en Otros tantos aeropuertos, 
balizas para complementar una 
red radar de gran alcance de 
24 estaciones, instalaciones 
VOR de aproximación en 18 
lugares, etc. 


Nuevo tipo de DC-8 más 
rápido. 


Un nuevo tipo, más tápido, 
de DC-8 ha recibido su carta 
de navegabilidad para el ser- 
vicio de pasajeros, otorgada 
por la FAA. Este nuevo mode- 
lo tendrá motores Pratt é> 
Whitney JT4 con 15.800 li- 
bras (7.170 kilogramos) de 
empuje estático. Los nuevos 
DC están ya siendo entrega- 
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dos a las compañías Eastern, 
United y National Airlines, La 
velocidad certificada de Mach 
0,88 es equivalente a los 940 
kilómetros por hora. Su velo- 
cidad máxima es, sin embargo, 
de 966 kilómetros por hora. Á 
pesar de este incremento en 
velocidad respecto a modelos 
anteriores, los nuevos DC-8 
pueden despegar y tomar tie- 
rra a velocidades menores, y 
por ello utilizar pistas más cor- 
tas, 


Un año de operaciones con 
el Lockheed «Electra». 


La Eastern Air Lines ha 
terminado en el mes de ene- 
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ro su primer año de operacio- 
nes con el Lockheed «Elec- 
tra», y para dicho tiempo las 
cifras alcanzadas por la com- 
pañía son las siguientes: apro- 





ferentes compañías. Estos avio- 
nes vuelan actualmente una 
media de 5.250 horas por se- 
mana en un total de unos 
3.200 vuelos. Al final de 1959 


En Escandinavia y otros países fríos servidos por la SAS 
constituye un problema el que la calefacción interior de 
las cabmas de los' aviones solamente fimcionen con los 
motores en marcha. Al llegar, los pasajeros suelen encon- 
trar un frío glacial. De aquí este modelo de calefactor 
transportable utilizado por la citada compañía. 


ximadaméente 1.250.000 pasa- 
jeros “transportados; cérca de 
1:000 millones de pasajeros 
milla volados; el mayor nú- 
mero de pasajeros volados en 
un solo día por esta compa- 
ñía: 7.727, el 3 de enero de 
1960; más de 75.000 horas de 
vuelo de los «Electra». Ac- 
tualmente la flota de «Elec- 
tras» de la Eastern asciende 
a '40 aviones, pero el último 
no fué entregado hasta el 14 
de octubre último. 

A finales del pasado año, la 
Lockheed había entregado un 
total de 121 «Electras» a di- 


se estimába que cada hora se 
llevaban a cabo 38 aterrizajes 
o tomas de tierra de aviones 
«Electra» en algún aeropuerto 
del mundo. 

El «Electra» lo emplea la 
KLM entre las compañías 
europeas y doce compañías 
más, casi todas ellas norte- 
americanas. 


Capacidad trasatlántica de la 
TWA. : 


Solamente la TWA tiene 


una mayor capacidad de trans- 
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porte de pasajeros a través del 
Atlántico que el «Queen 
Mary» y el «United States» 
juntos. La capacidad combi- 
nada de estos últimos es de 
3.875 pasajeros en catorce días, 
mientras que los vuelos tras- 
atlánticos actualmente llevados 
a cabo por la TWA le permi- 
ten el transporte, solamente en 
sus Boeing 707, de 3.976 pa- 
sajeros. Esto sin contar los 
vuelos en los aviones conven-: 
cionales de la misma compa- 
ñía, ni el programa intensivo 
que la TWA va siguiendo en 
forma progresiva y que le per- 
mitirá, antes del verano, trans- 
portar en los 707 más de 
22.000 pasajeros mensuales en 
cada sentido. 


FRANCIA 


Apoyo aéreo a la prospección 
y explotación petrolíferas en- 
en Sáhara. 


Las actividades petrolíferas 
en el Sáhara han llevado con- 
sigo una gran actividad aérea, 
de la cual son una muestra los 
datos siguientes: 

La Air France estima que en 
el sector del Sáhara, en compa- 
ración solamente con el año 
1957 (en el que ya se había 
incrementado el tráfico a cau- 
sa de las actividades mencio- 
nadas) se ha duplicado casi el 
número de pasajeros, carga y 
correo transportados. 

La Air Algerie, que utiliza 
aviones DC-4 y «Noratlas», 
ha totalizado en 1958 dos mil 
cuatrocientas cincuenta horas 
de vuelo en servicio exclusivo 
de los petroleros. 

Los aviones Max Holste 
«Broussard», de la Aerotec, 
hacen cada uno de ellos una 
media de ochenta y cinco ho- 
ras de vuelo mensuales. Esta 
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compañía también tiene en ser- 
vicio DC-3 y Super Beech. 

No conocemos exactamente 
el volumen de tráfico de las 
compañías Mercure, Afric Air 
y Gyrafric, que explotan: avio- 
nes ligeros y helicópteros. 

Los aviones de gran tonela- 
je, como el Breguet «Deux- 
Ponts», de la Air France, y el 
«Noratlas», de la Air Algerie, 
se utilizan para el transporte 
de grandes cargas desde la me- 
trópoli o desde los puertos afri- 
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servicio en este primer trimes- 
tre de 1960, que tiene 300 
metros de abertura libre, lo 
que le permitirá recibir seis te- 
tramotores Boeing 707 u ocho 
«Caravelle». 

Las dimensiones del hangar 
son: 300 metros de abertura, 
52 de profundidad, 15 de al- 
tura libre bajo la viga princi- 
pal y 40 de voladizo. El han- 
gar no comprende ninguna co- 
lumna interior, su techo está 
soportado por 10 vigas maes- 





620 de las cuales correspon- 
den a la parte del voladizo. La 
nave está cerrada: por seis 
grupos de dos puertas cada 
uno, de treinta toneladas cada 
puerta. 

La calefacción permitirá una 
diferencia de hasta 20 grados 
con la temperatura exterior 
y la iluminación comprenderá 
288 lámparas fluorescentes de 
400 watios. 

El sistema 
es excelente: 


contraincendios 








El 11.18 ha sustituído al célebre TU 104 en la Aeroflot soviética; esta es la razón de 
que veamos en esta foto el primer 11 18 de la compañía rusa al tomar tierra por pri- 
mera vez en el Aeropuerto de Londres. : 


canos. Los «Broussard» son 
utilizados extensamente en las 
prospecciones. 


Hangar gigante en Orly, 


En Orly se está construyen- 
do un hangar, que quedará en 


tras espaciadas cada 25 me- 
tros, cada una de las cuales 
está asociada a un conjunto 
triangulado llamado «cola de 
soporte». Cada una de las vi- 
gas maestra pesa 38 toneladas 


y el peso total de la estructura 
alcanza las 1.000 toneladas, 
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INGLATERRA 


Algunos datos sobre el Airco 

de Havilland 121, reactor co- 

mercial de corto radio de 
acción. 


El Airco de Havilland 121 


es un avión reactor de corto 
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radio de acción (menos de 
2.000 kilómetros), cuya cons: 


trucción se pensó como susti- 


tuto de los «Viscount» Con- 
vair 340 y 440 y Martin 404 
——<e los cuales hay unos mil 


aviones en servicio—e. incluso: 


de los DC-3, que aún vuelan 
en las compañías aéreas en 


número superior a los*1.500. 


El primer Airco 121 vola- 
rá en 1961 y las entregas a 
la BEA, que ha encargado 24 
aviones, comenzarán en 1963, 
fecha en que también podrán 
comenzar las entregas a otros 
peticionarios. 

El 121 tendrá una veloci- 
dad de crucero de 970 kiló- 


[CUADO US EE E 


"metros por hora y podrá ope-- 


rar desde pistas de 6.000 pies 
de longitud (1.830 m.) a ple- 
na carga (47.627 Kg.). Una 
característica importante de 
este avión es que podrá tomar 
tierra con el 93 por ciento de 
su peso máximo, lo que le 
permitirá hacer escalas sin te- 
nerse que reabastecer de com- 
bustible. 

El. avión tendrá tres moto- 
res, en cola, Rolls Royce RB 
163 de 4.581 Kg. (10.100 li- 
bras) de empuje, y en su pro- 
yecto han colaborado las otras 
firmas de la Airco: la Hunt- 
ing y la Fairey. 
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ITALIA 


El transporte entre Fiumicino 
y Roma. 


El problema grave de cir- 
culación entre cualquier pun- 
to cercano a Roma y el:cen- 
tro de la ciudad va a ser re- 
suelto para el acceso desde el 
nuevo gran aeropuerto de Fiu- 
micino, actualmente en fase 
avanzada de construcción. El 
Ministerio de Obras Públicas 
italiano ha obtenido del de 
Transportes la suma de 1.800 
millones de liras para un en- 
lace ferroviario entre Fiumi- 
cino y la bellísima Estación 
Términus de la capital romana. 


3 


q 





Treinta años de historia del transporte aéreo separan a estos dos aviones de la KLM. 

Un Fokker empleado en 1927 y un Lockheed ”Electra”, la más reciente adquisición 

de esa misma compañía. Ambos aviones volaron sobre La Haya durante la ceremonia 
de inauguración de una estatua al Dr. Albert Plesman, fundador de la KLM. 
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Hay que pagar ahora para sobrevivir después 


Es muy humano, en tiempo de tensiones y 
crisis, hablar de la falta de unos mandos 
rectores y de la pérdida del sentido nacio- 
nal de lo que debe hacerse. Hemos sido cul- 
pables de este pecado en algunas ocasiones. 

Sin embargo, hay un aspecto en el que 
no vemos que se haya carecido de dirección 
ni de objetivo. Este es el aspecto del equili- 
brio presupuestario. La dirección es firme y 


el propósito bien definido; mantener el equi- 


librio en el presupuesto sin que se operen 
grandes cambios'en la estructura de' los im- 
puestos, pase lo que pase. 

No hace falta decir que este no es el tipo 
de dirección o de objetivo que creemos ade- 
cuado para las exigencias de nuestros tiem- 
pos. Sin embargo, estas son las condiciones 
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que prevalecen y cualquier discusión de otros 
problemas nacionales resulta infructuosa, a 
menos de que este factor sea reconocido y 
aparezca en todas las ecuaciones. 

Los trabajos presupuestarios que se llevan 
a cabo todos los años en el Pentágono se 
han convertido en unos cálculos torturantes 
anuales. En lo que nosotros creemos que es 
un esfuerzo, sincero pero equivocado, por 
conservar el nivel-de vida normal del con- 
tribuyente, los militares se ven obligados a 
caer en una trampa financiera en la que nin- 
gún individuo podría vivir durante mucho 
tiempo (una renta congelada en un nivel fijo 
combinado con unos costes que se elevan 
notablemente). 
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Todo el proceso presupuestario militar se 
ha convertido en algo' tar ritual y, por con- 
siguiente, tan sin sentido, como la danza de 
las grullas al emparéjarse.- Los Jefes Con- 
juntos pueden deliberar durante días y más 
días. El Consejo de Seguridad Nacional tal 
vez se reuna en sesión solemne, una y otra 
vez. El Congreso tal vez discuta, debata y 
distribuya créditos hasta que acaben todos 
congestionados. 


Pero la triste realidad es ue la política 
militar de los Estados Unidos se formula 
y ejecuta por cuatro hombres (el Presidente, 
el Secretario del Tesoro, el Director del De- 
partamento del Presupuesto y el Secretario 
Adjunto de Defensa, que es el Interventor). 
Es cierto que Mr. McNeil, que ha venido 
desempeñando este último cargo desde que 
hubo un Departamento de Defensa, ha di- 
mitido oficialmente en fecha de 15 de no- 
viembre, pero el presupuesto de 1961, que se 
está estudiando ahora, lleva su sello y ha 
prometido conseguir que sea aprobado por 
el Congreso, actuando él como asesor. 

Este proceder unilateral es malo, porque 
las necesidades militares están actuando 
como segundo violín en cuanto a las nece- 
sidades económicas, en lugar de ser, por lo 
menos, un interesado en plano de igualdad 
en el debate del presupuesto. La situa- 
ción refleja, por una parte, la creencia de 
Mr. Eisenhower y sus consejeros económi- 
cos, de que hemos llegado al límite máximo 
de gastos federales en este: país y, por otra 
parte, el profundo deseo del Presidente de 
pasar a la historia como el profeta de la paz 
y de la prosperidad. En ninguno de los casos 
(nos parece) se están estudiando el aspecto 
mulitar ni el económico en su verdadera pers- 
pectiva. El peligro mayor está en el lado 
militar, y el peligro es claro y de este mo- 
mento. En cuanto al lado económico, el peso 
de la evidencia indica que no nos hemos si- 
quiera acercado al punto de realizar un es- 
fuerzo, cuanto menos de correr un riesgo. 

En un artículo sobre el presupuesto de De- 
fensa, publicado en el número de noviembre 
de la Revista “Fortune”, Charles J. V. Mur- 
phy hace resaltar que “la imposición de unos 
tributos excesivos estaba ya en marcha antes 
de que Jruschev hiciera su aparición, de 
modo que su coincidencia resultó impresio- 
nante”, 

Como Mr. Murphy dice, la visita de Jrus- 
chev ha dado lugar a “nuevas peticiones por 
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parte de ciertos sectores de la Administra- 
ción para disminuir los gastos militares. Pa- 
rece que Jruschev se muestra deseoso de que 
se imponga un ritmo más lento en la carrera 
de armamentos. Igual que el Presidente 
Eisenhower, Jruschev se encuentra también 
preso ante el dilema: la economía o lo mi- 
litar. El intenso ritmo de la revolución téc- 
nica de las armas, con sus exigencias de ca- 
pital, que aumentan en progresión geomé- 
trica, en competencia con su Plan Septenal, 
tiene que resultarle abrumador a Mr. Jrus- 
chev”. 


Estamos de acuerdo en que el peso de la 
carrera de armamentos tiene que ser muy 
angustioso para Jruschev, pero nos pregun- 
tamos seriamente si el Presidente Eisenho- 
wer se halla también preso en el dilema eco- 
nómico-militar o, diciéndolo de otro modo: 
creemos que el dilema de Jruschev, dadas 
las exigencias impuestas a su economía en 
vista de sus posibilidades, es ineludible, pero 
el dilema de Mr. Eisenhower, medido por 
el mismo patrón, es menos evidente; en rea- 
lidad, no existe. 

Más bien parece como si Jruschev estu- 
viera conjugando astutamente su propia ne- 
cesidad de reducir la presión de la carrera de 
armamentos con el deseo americano (entién- 
dase bien: deseo, no necesidad) de que así 
sea. Sus palabras relativas al desarme ofre- 
cen una buena excusa para aflojar la presión 
de Estados Unidos en la carrera de arma- 
mentos, lo que automáticamente reduce la 
presión sobre la economía civil marginal de 
la U. R. S. S,, mientras que la Unión So- 
viética se yergue como campeón de la paz. 

De modo que la capacidad y voluntad de 
los Estados Unidos por aumentar su esfuer- 
zo por contar con más armas es un factor 
clave, aunque no el único, para establecer las 
ecuaciones de las potencias mundiales del fu- 
turo. Resulta alentador ver que actualmente 
se presta mucha atención a las posiciones 
económicas comparadas de la U.S. A. y la 
U.R.S.S., con la casi unánime conclusión 
de que nos podemos permitir el lujo de aque- 
llo que necesitamos, si es que alguna vez 
somos capaces de determinar qué es ello. El 
espantajo del desastre económico queda don- 
de debe quedar: arrinconado. 

En relación con esto, el Subcomité de Es- 
tadísticas Económicas del Comité Conjunto 
de Economía del Congreso acaba de publi- 
car un vasto informe en tres volúmenes, lla- 
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mado “Comparación de las Economías de los 
Estados Unidos y de los Soviets”. Fué pre- 
parado por una imponente lista de especia- 
listas en casi todos los aspectos del esfuerzo 
económico, y está siendo utilizado por el 
Comité como base para las audiencias públi- 
cas. Los debates comenzaron el día 13 de no- 
viembre con el testimonio de Allen Dulles, 
Director de la Central intelligence Agency. 
Entre otras cosas Mr. Dulles dijo: 


“Si persiste el ritmo de crecimiento in- 
dustrial soviético a razón de un 8 ó6 9 
por 100 anual durante la próxima década, 
como está pronosticado, la distancia que se- 
para nuestras dos economías se habrá acor- 
tado peligrosamente para 1970, a menos de 
que nuestro propio crecimiento industrial 
haya aumentado su ritmo actual”. 


Mr. Dulles hizo destacar, sin embargo, 
que una simple comparación de los produc- 
tos nacionales bruto, e incluso la producción 
nacional, no es un patrón seguro para medir 
las posiciones del poder nacional relativo. 
Hay que incluir los porcentajes que cada na- 
ción dedica a conseguir sus objetivos indus- 
triales, militares y de poder. Por ejemplo: 
los rusos concentran una expansión básica 
industrial en los proyectos militares. Nues- 
tra propia economía está saturada de géne- 
ros de consumo y servicios. 


Esperamos que los debates atraigan la 
atención y que el informe más arriba citado 
sea leído con atención por los autores de las 
mociones y los agitadores de la nación. Abar- 
ca multitud de asuntos, pero a través de todo 
el informe se ve que no tenemos nada que 
temer de los efectos que un esfuerzo acele- 
rado en armamento puedan ejercer en la 
economía nacional. 

En un brillante trabajo presentado por 
W. W. Rostow, del Instituto de Tecnología 
de Massachusetts, se trata abiertamente de 
las obligaciones de Norteamérica en este as- 
pecto. Hay que leerlo teniendo como telón 
de fondo la visita de Jruschev y la preocu- 
pación, casi obsesiva, de los aspectos fisca- 
les de la defensa nacional expuestos en Wás- 
hington. En una sección llamada “Las di- 
mensiones múltiples del desafío soviético”, 
el Dr. Rostow escribe: 

“El principal peso de la política soviética 
está siendo impuesto a los rusos y al mundo 
en términos de una lucha no militar que se 
lleva a cabo franca y enérgicamente. Pero 
no hay pruebas en absoluto de que el estuer- 
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zo militar soviético se esté reduciendo, y no 
hay base para establecer una política norte- 
americana sobre el supuesto de que, si el Go- 
bierno soviético creyera que gozaba de su- 
ficiente ventaja en armas atómicas para pri- 
var a Estados Unidos de toda facultad de 
represalias de un solo golpe, no lo iba a ha- 
cer así. Es posible que en el sistema político 
soviético haya impedimentos contra estas 
medidas; pero ro hay una base objetiva para 
creer que los Estados Unidos estarían segu- 
ros en caso de que la distancia que me- 
día entre las posibilidades militares se extien- 
da hasta ese punto. Podemos decirlo tam- 
bién así: Nosotros, los americanos, no tene- 
mos derecho ante Dios ni ante los hombres, 
de tentar a los estrategas de Moscú con esta 
posibilidad.” 

En otro interesantísimo estudio “El pro- 
blema de la Defensa Nacional”, Oskar Mor- 
genstern presenta el problema de un modo 
algo diferente. (El doctor Morgenstern es 
profesor de Economía Política, de la Uni- 
versidad de Princeton y co-autor, con el fa- 
llecido John von Neumann, de un libro lla- 
mado “The Theory of Games and Econo- 
mic Behaviour”). En un capitulo que trata 
de los aspectos económicos de la defensa 
hace esta convincente observación : 

“El primer punto que hay que aclarar to- 
talmente es el de que la economía y el bien- 
estar económico de las gentes no son la 
preocupación dominante. Por encima de todo 
está la seguridad y supervivencia del país y 
de la nación... 

*El verdadero límite de la carga está en 
la voluntad del pueblo dispuesto a aguantarla, 

"La defensa que necesitamos es la defensa 
que podemos permitirnos tener... 

“Ni en las últimas guerras mundiales, ni 
en la guerra de Corea se vieron los Estados 
Unidos en una situación en que realmente 
se exigiera de la gente un esfuerzo decisivo. 
Era tan enorme el poderío de este país, que 
se pudo crear un Ejército y una Marina for- 
midables y un chorro de armas y equipos, sin 
causar a la gente privaciones. No se tiene 
experiencia de cómo se comportaría el pue- 
blo americano si se le exigiera grandes sa- 
crificios durante largo tiempo. Dudo de que 
se portara de diferente manera que los de- 
más. Pero sería necesario decirle por qué son 
necesarios los sacrificios y demostrarle que 
ellos conducirían a lograr el objetivo que se 
desea. Actualmente se hace muy poco para 
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comunicar esta información, y como conse- 
cuencia la resistencia a sacrificarse más (si 
así puede decirse) es considerable. 

"La creencia actual, muy extendida, de 

que cualquier aumento de nuestro presupues- 
to de defensa tiene que llevarnos necesaria- 
mente a un presupuesto desequilibrado y, por 
lo tanto, a la inflación, es completamente 
equivocado... 
. "Este país se preocupa por los límites que 
hayan de ponerse al presupuesto militar; si 
podemos resistir o soportar un 2 por 100, 
un 5 por 100 o un 10 por 100 de expansión 
de esta partida cuando tal vez haya tres o 
cuatro millones de parados. Este razonamien- 
to resulta grotesco y sería absurdo añadir 
tan sólo una palabra. Recordad siempre que 
por mil millones de dólares más al año po- 
demos mantener en el aire una grandísima 
parte del SAC... Y no necesitamos esperar 
muchos años a tener nuevos productos para 
hacerlo. Podemos empezar mañana mismo. 
Para tener una perspectiva del coste de esta 
partida pensad que gastamos al año alrede- 
dor de las tres cuartas partes de esta suma 
en construir nuevas piscinas.” 

Antes de abandonar al Dr. Morgenstern 
nos apetece citarlo una vez más, porque una 
gran parte de la presión ejercida para redu- 
cir los gastos militares procede de la impre- 
sión, muchas veces expresada desde la Casa 
Blanca hasta abajo, de que la guerra futura 
será tan terrible que es imposible que ocurra. 
Dice asi: 

“Actualmente tenemos enfocada la aten- 
ción en el holocausto material que una gran 
guerra atómica, termonuclear, traería consi- 
go en los Estados Undos. Retrocedemos ante 
ese cuadro de muerte y destrucción tan in- 
creiblemente enorme. Nuestra mente se nie- 
ga a decirnos que la vida: puede continuar 
después de esta guerra, o que si es posible, 
merezca la pena de vivirla, Puede que sea 
así, Pero ¿qué me decís de la otra vida, la 
que siga a una rendición pacífica sin destruc- 
ción material inmediata (sólo las ejecuciones 
en masa habituales de los dirigentes de hoy 
día y sus secuaces)? Aunque no perezcan in- 
mediatamente, las masas de gentes seguirán 
pereciendo, hundiéndose desde su actual es- 
tado de libertad y comodidades a la existen- 
cia infrahumana de una masa animal. 

"La muerte v la destrucción por doquier 
son cosas seguras si nuestro destino es su- 
frir una guerra en gran escala. Pero hace 
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falta un hombre con una gran capacidad de 
ilusión para aceptar la alternativa de rendi- 
ción y considerar que ésta pueda ser algo 
mejor que la muerte.” 


La cuestión de imponer al presupuesto un 
tope arbitrario y después reducir lo que es 
preciso de modo que se ajuste a él es tan 
peligrosa como falsa y falaz. Esto no quiere 
decir que necesitemos dar lugar al despilfa- 
rro. Hay ciertos excesos en el presupuesto, 
pero lo sobrante debe ser extirpado con un 
bisturí muy hábil, no cortado con una cuchi- 
lla de carnicero. 

Además, la imposición de un tope al pre- 
supuesto, tanto en el campo militar camo en 
el civil, es un truco administrativo que evita 
la necesidad de hacer una elección difícil en- 
tre lo que.son gastos esenciales y no esen- 
ciales. 


Desde nuestro punto de vista, una acción 
lógica sería, más o menos, la que sigue: 

—Eliminar los gastos no esenciales, no 
militares, Esto supondría contar con miles 
de millones para la necesaria defensa. 


—Eliminar los gastos militares no esencia- 
les. Esto exige una difícil selección entre los 
sistemas de armas y, en nuestra opinión, 
puede lograrse mejor por medio de una or- 
ganización militar nacional unificada. 

—Formular un presupuesto de acuerdo 
con las posibilidades actuales y futuras del 
enemigo. 

—Decir al país a cuánto asciende todo y 
por qué. 

La cuenta total puede ser o no mayor que 
la que estamos pagando ahora. En verdad, 
una organización eficaz y una decisión va- 
liente pueden, con seguridad, rendirnos un 
mejor provecho, pero si lo que hemos de pa- 
gar para sobrevivir supone, en el mejor de 
los casos, aumentar los impuestos, no nos 
ocultemos tras la desacreditada consigna de 
“lo que el país puede permitirse”. 


No nos quedemos cortos. Si tenemos pre- 
ocupaciones pensemos en Jruschev. Pensad 
qué presiones va a imponer a la economía 
soviética un aumento del esfuerzo norteame- 
ricano. Que no nos zurren en nuestro pro- 
pio terreno. Que no se nos conozca como el 
“águila que chilló”. Volvamos a la carrera 
económica. Nos podemos permitir el lujo de 
hacerlo; los rusos no pueden. Así es de sen- 
cillo. Naturalmente que existe otra alterna- 
tiva: un plan de guerra de una sola palabra : 
“Desistir”. 
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Traducciones 


Ej la URSS se ha llevado a cabo una 
importante labor en el campo de la tra- 
ducción mecánica. La extensión del tra- 
bajo realizado y el número de institucio- 
nes y hombres de Ciencia que han parti- 
cipado en el estudio y en la experimenta- 
ción de la traducción mecánica han au- 
mentado considerablemente. 


He aquí algunos puntos destacados del 
desarrollo de la investigación soviética en 
la traducción mecánica. 


Idiomas: En 1955 se hicieron traduc- 
ciones del inglés y francés al ruso. Actual- 
mente, se hacen traducciones de más de 
veinte idiomas, entre los cuales se cuen- 
tan el húngaro, chino, japonés, indonesio, 
birmano, indostánico, etc.. 
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mecanizadas 


(De Ar Force « Space Digest.) 


Alcance: En 1955 se tradujo al ruso un 
texto especial inglés, de Matemáticas. 
Actualmente, este campo ha aumentado 
hasta incluir artículos sobre Fisica, Quí- 
mica, Biología, Energía Nuclear, Electró- 
nica e incluso discursos políticos. 


Instituciones: En 1955 sólo dos institu- 
tos se ocupaban de investigar la traduc- 
ción mecanizada : el Instituto de Mecáni- 
ca de Precisión y de Ingeniería del Cálcu- 
lo (Institute of Precision Mechanics and 
Computer Engineering), bajo la direc- 
ción de D. Yu. Panov, y el Instituto de 
Matemáticas Steklov (Steklov Institute 
of Mathematics), bajo la dirección de 
A. A. Lyapunov. Ambos grupos estaban 
integrados por no más de doce hombres 
de Ciencia. Ahora son setenta y cinco las 
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instituciones que se ocupan de investigar 
la traducción por medio de máquinas, en- 
tre ellos veintiún institutos de las Acade- 
mias de Ciencias de las repúblicas sovié- 
ticas, once universidades y otras diez es- 
-«cuelas de estudios superiores. El grupo 
del Dr. Panov está constituído por unos 
500 matemáticos, lingilistas y personal 
administrativo. 


En la Universidad de Leningrado se ha 
creado un laboratorio experimental para 
la traducción mecanizada, que es el pri- 
mero de su clase en el mundo. Se han or- 
ganizado dieciocho grupos de trabajo para 
traducir del ruso, inglés, alemán, francés, 
chino, checo, vietnamés, español, norue- 
go, árabe, indostánico, indonesio, japonés, 
birmano, turco y guaraní (que es la len- 
gua oficial del Paraguay). 


Se ha creado en la Universidad de Le- 
ningrado un departamento de linguística 
matemática, donde los estudiantes reciben 
“entrenamiento en ambas materias y que 
es el primero que hay en el mundo den- 
tro de su género. La primera colección 
de trabajos procedentes del laboratorio 
experimental para la traducción mecani- 


zada fué publicada en 1958. 


Ha venido funcionando desde 1936 una 
«Asociación para los Problemas relaciona- 
dos con la Traducción Mecanizada» y ha 
publicado tres boletines. 


Los hombres de ciencia soviéticos in- 
sisten en que toda la investigación actual 
sobre la traducción por medio de máqui- 
nas debe ser considerada sólo como una 
etapa inicial de un programa más vasto 
del empleo de máquinas electrónicas como 
útiles al servicio de la mente humana, que 
hará que las máquinas sean capaces de 
realizar varias operaciones con textos es- 
critos en diferentes idiomas, de modo que 
no sólo puedan traducir, sino también re- 
dactar, hacer resúmenes, suministrar re- 
ferencias biográficas y de otro tipo. En la 
URSS se han llevado a cabo investigacio- 
nes muy importantes para conseguir tra- 
ductores mecánicos de reducido tamaño. 
Se espera que para 1960 ó 1961 estas má- 
quinas sirvan ya como traductores en 
muchos institutos científicos. 


También se está trabajando en un pro- 
yecto interesante: en el empleo de una 
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máquina para traducir el sonido de un idio- 
ma hablado. Se colocará la máquina entre 
personas que hablen diferentes idiomas. 
Se pondrá la máquina en funcionamien- 
to, y los individuos allí presentes podrán 
escuchar una conversación en su propio 
idioma. Sin embargo, todo esto pertenece 
al futuro. 


Por el momento, hay es hombres 
de Ciencia en la URSS, así como en los 
Estados Unidos, que todavía no creen po- 
sible la traducción mecanizada sin una re- 
dacción posterior. Por ejemplo, Alexan- 
der Mikhaylov, Director del Instituto de 
Información Científica de Moscú, cree 
firmemente que una máquina no puede 
sustituir a la mente humana y que la má- 
quina no es mejor que el diccionario que 
el científico humano le proporcione. Á mí 
me parece que la única diferencia entre 
una máquina traductora y un traductor 
humano que conoce bien el idioma al que 
se pretende traducir y sólo tiene un cono- 
cimiento aceptable del idioma original, es 
su capacidad de discurrir... y esto no siem- 
pre es una ventaja. 


Os voy a presentar un emplo! Un tra- 
ductor humano tenía que traducir el títu- 
lo: «Pervobytnaya zhenshchina», que quie- 
re decir «mujer primitiva». Como los tra- 
ductores siempre trabajan a presión para 
rendir gran cantidad, no se tomó tiempo 
para mirar la palabra «pervobytnaya». Sa- 
bía que «pervaya» significa «primero», 
«zhsnshchina» Smilies «mujer». Como 
americano empleó la conocida expresión 
“primera dama” en vez de “mujer primiti- 

Creo que la máquina no hubiese co- 
metido este error. Veamos otro ejemplo: 
«Produktsiya kletok». «Kletha» quiere de- 
cir «célula» o «jaula». El artículo se pu- 
blicaba en un periódico de medicina y tra- 
taba de «células de propagación». El tra- 
ductor no perdió tiempo en buscar en el 
original y su traducción decía: «Fabrica- 
ción de jaulas». No sé cómo hubiera tra- 
ducido el título la máquina. 


Si los hombres de Ciencia soviéticos (o 
cualesquiera otros) consiguen inventar to- 
das estas máquinas maravillosas, nuestro 
sistema informativo sufrirá una verdade- 
ra revolución y se verá forzado a entrar en 
una nueva era de la Ciencia y de la Tec- 
nología. 
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Amsterdam - New York en 116 minutos 


E Dr. Hall Hibbard, vicepresidente de la 
Lockheed, pronunció una conferencia en 
Delft (Holanda), en la que dijo que un 
transporte a velocidad de crucero de un nú- 
mero de Mach 3.0 6 3.5, capaz de volar des- 
de Nueva York a Amsterdam en ciento die- 
ciséis minutos, será la próxima hazaña de la 
aviación comercial. 


Este transporte se encontrará en condicio- 
nes de prestar servicio en 1965, si los planes 
actuales se llevan a efecto. 


Mirando más allá, en el futuro, el doctor 
Hibbard predijo la posibilidad de un “trans- 
porte claramente atractivo, comercial, capaz 
de desarrollar números de Mach por encima 
de 5.0”. Dijo que los estudios de los diseños 
habían sido llevados a cabo tanto en los 
transportes comerciales con alas como en los 
sin alas, con una velocidad de crucero de 
Mach 6.0 a 7.0, y una autonomía de 3.500 
millas náuticas, con la reserva de combusti- 
ble correspondiente. 


Estos estudios se han basado en el actual 
estado del arte de los turbo-estato-reactores, 
y lo que cabe esperar de las futuras excelen- 
cias del estato-reactor puro. 


Dijo que un vehículo que vuele a un nú- 
mero de Mach de 7.0 proporcionaría trans- 
porte desde Amsterdam a Los Angeles en 
un lapso de tiempo de noventa y ocho mi- 
nutos. 


Hay que seguir investigando para diluci- 
dar la cuestión de los vehículos con o sin 
alas volando a Mach 5.0 y aun más rápidos. 
Uno de los atractivos del diseño sin alas ra- 
dicaba en su reducido peso estructural, espe- 
cialmente en vista de que cada vez son ma- 
yores las temperaturas que exigen el equili- 
brio en el vuelo. O dicho de otro modo: el 
doctor Hibbard dijo que a estas elevadas ve- 


locidades cuanto menos avión se vea sujeto - 


a la fricción aérea, y por ende al calor, tanto 
mejor, 


Comentó el Dr. Hibbard que poca gente 
sé da cuenta de a qué ritmo tan tremendo se 
están acumulando ahora las horas de vuelo 
supersónico. Los aviones para vuelos a gran 
velocidad de la Fuerza Aérea Americana y 
de la Marina registran en sus cuadernos de 


vuelo muchos miles de horas de vuelo al día, 
de las que aproximadamente unas 1.000 eran 
supersónicas. Siendo el tiempo de vuelos su- 
persónicos de lo que resta del mundo libre, 
unas cuatrocientas horas diarias, las horas 
de vuelo supersónico se acumulan a razón de 
casi medio millón por año. 


Este fondo impresionante suministró una 
base firme para predecir lo que ha de ser el 
transporte aéreo comercial en la región su- 
persónica. 


Al hacer una revisión de la experiencia 
actual, el Dr. Hibbard dijo: 


“A velocidades supersónicas, la perfección 
estructural y una gran autonomía dan como 
resultado una carga útil importante. Esto 
está de acuerdo con las conocidas caracte- 
rísticas de nuestros transportes comerciales 
de gran autonomía de hoy día. A medida de 
que la velocidad de crucero se acerca al nú- 
mero de Mach 1.0, la cantidad de combusti- 
ble que se necesita para un vuelo de 3.500 
millas aumenta rápidamente, dando con ello 
por resultado que existe un régimen de velo- 
cidad en el que no puede llevarse carga útil 
alguna. 


"Este régimen de vuelo, enormemente per- 
Judicial, se extiende desde un número de 
Mach aproximadamente de 0.90 hasta la re- 
gión del 1.5. Por encima de la velocidad de 
crucero de número de Mach 1.5 se puede 
llevar de nuevo carga útil, y la magnitud de 
esta carga útil aumenta de modo constante 
hasta la región del número de Mach de 3.0. 
Si se utilizan motores turbo-reactores secos 
del tipo que se están probando actualmente, 
para velocidades superiores a Mach 3.0, la 
posibilidad de llevar carga útil vuelve a des- 
vanecerse a una velocidad de un número de 
Mach, aproximadamente, de 3.5. 


“A medida de que la velocidad del vuelo 
aumenta por encima del número de Mach 3.5, 
se hace preciso hacer una transición de los 
motores clásicos turbo-reactores a grupos 
motores de tipo turbo-estato-reactor o estato- 
reactor puro. La perspectiva de llevar carga 
útil con instalaciones motrices de doble ciclo 
del tipo pesado en el actual estado del arte y 
a velocidades por encima de Mach 3.5 pa- 
rece ser prometedora, pero no es todavía lo 
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bastante atractiva para proporcionar una 
hase firme para la explotación comercial en 
un futuro inmediato. 


"El mayor margen de atracción de esta 
región de un número de Mach más elevado 
está claramente indicada, sin embargo, cuan- 
do es objeto de estudio la carga útil dispo- 
nible por el aprovechamiento de las caracte- 
rísticas del estato reactor de 1970, Los cálcu- 
los indican una posible carga útil a un nú- 
mero de Mach 5.0, con las caracteristicas del 
estato-reactor de 1970, del mismo orden de 
magnitud que la que ahora estamos experl- 
mentando subsónicamente y que experimen- 
taremos en un futuro inmediato con motores 
turbo-reactores que funcionen en la región 
del número de Mach 3.0 ó 3,5 


”A pesar de la falta de información de- 
finitiva a velocidades superiores, preveo qué 
se podrá realizar una carga útil manifiesta- 
mente atractiva a velocidades de Mach 5.0 


o superiores, lo cual dará como resultado una 


explotación práctica y económica. 


“La inspección de los cálculos del costo 
de operaciones directo revela dos zonas de 
interés para el próximo escalón en la avia- 
ción comercial de gran autonomía, Estas dos 
zonas se reflejan por: en primer lugar, un 
avión de línea aérea comercial construido 
para realizar cruceros por encima de Mach 
2.0, en los límites de la estructura de alumi- 
nio corriente y, segundo, un avión destinado 
a realizar un crucero a un número de Mach 
de 3.0 a 3.5, con una estructura de titanium 
y de acero y utilizando hasta el límite las po- 
sibilidades de los motores turho-reactores 
clásicos. 


“Los estudios detallados de los gastos de 
construcción y desarrollo del diseño de avio- 
nes, en cada una de estas regiones, han sido 
realizados con objeto de determinar cuál es 
la solución más atrayente. Estos estudios 
han demostrado que, a pesar del aumento 
de los gastos de construcción y desarrollo 
del avión de líneas aéreas de un número de 
Mach de 3.0, sus gastos de explotación en 
centavos de dólar por asiento-milla son in- 
feriores a los de los aviones más lentos. 
La velocidad “bloque” (1) mejorada, y las 





(1) N. DE La R.—El tiempo empleado por un 
avión desde el punto de partida al de destino, medido 
desde que se quitan los calzos hasta que se vuelven 
a poner a la llegada, expresada en millas por hora 
para la. distancia más corta. 
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posibilidades de prosperar a largo plazo de 
los aviones con un número de Mach de 3.0 
sobre uno que se halle en el límite superior 
de la construcción de aluminio, deja pocas 
razones para seguir pensando en un diseño 
de velocidad de crucero inferior a la de 
Mach 3.0.” 


“Bien meditada, mi opinión es que un 
transporte que realice un crucero a veloci- 
dades comprendidas entre Mach 3.0 y 3.5, 
será lo que nos ofrezca la próxima etapa 
de la aviación comercial.” 


El Dr. Hibbard terminó haciendo una ad- 
vertencia a los fabricantes. 


Al realizar cruceros en los aviones de 
transporte de reacción, un pasajero podría 
mirar en torno y observar que la mayor 
parte de los bombarderos y cazas modernos 
vuelan a una velocidad aproximadamente la 
misma. Muy bien podía hacerse la reflexión 
de que su velocidad, seguridad y comodi- 
dad fueron, en principio, el resultado de un 
fuerte apoyo militar en cuanto a investiga- 
ción y desarrollo. 


“El significado de esta tradicional rela- 
ción entre la investigación y desarrollo mili- 
tares, y el correspondiente avance en avia- 
ción civil Hay que reconocerlo en el trazado 
de los planes para los aviones de transporte 
del futuro. Mientras que es cierto que el 
importante apoyo militar en estas regiones 
está representado en el actual desarrollo de 
aviones comerciales capaces de desarrollar 
número de Mach de 3.0 hasta 3.5, estos pro- 
gramas actuales requieren un mayor apoyo 
industrial para la investigación y desarrollo 
que lo que antes requería cualquier diseño 
de avión de transporte. En el futuro, es 
posible que la investigación militar se vea 
dirigida casi enteramente a regiones que tie- 
nen muy poco de común con el transporte 
aéreo comercial; un ejemplo de esto, podría 
ser los programas espaciales de carácter mi- 


litar.” 


Por consiguiente, el desarrollo del trans- 
porte aéreo del futuro; por ejemplo, el avión 
de transporte capaz de desarrollar una velo- 
cidad de Mach 6.0 a 7.0, puede muy bien 
tener que ser emprendido por la industria 
sin la ventaja de que los militares les mues- 
tren el camino.” 
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Perspectivas 


Ls americanos estudian la manera de : 


retirar sus fuerzas navales y aéreas de Ma- 
rruecos. Aun cuando la fecha no ha sido 
fijada todavía, y tal vez no lo sea en un 
futuro inmediato, no cabe duda de que 
las autoridades militares norteamericanas 
no conceden tanta importancia a las bases 
marroquíes como se la concedían hace cin- 
co años. 


La realidad es que los aviones del SAC 
poseen Otras bases, incluidas las de Es- 
paña. Además, las unidades de ingenios 
balísticos de alcance intermedio, «Thor» o 
«Júpiter» están instalándose, o serán ins- 
taladas pronto, en Gran Bretaña, Italia y 
Turquía, desde donde pueden alcanzar 
cualquier objetivo en la parte europea de 
la Unión Soviética o del Asia Occiden- 
tal También hay plataformas de lanza- 
miento, móviles, en barcos de la Marina 
norteamericana y los submarinos de pro- 
pulsión atómica, o de otro tipo, están ar- 
mados con «Polaris». 


Sin embargo, llegará el día en que los 
ingenios balísticos intercontinentales (los 
ICBM) se hallarán en condiciones de ser 
empleados totalmente, haciendo innecesa- 
rias todas las bases de proyectiles y to- 
dos los aeródromos instalados en Euro- 
pa. Eso marcará el primer paso de la vuel- 
ta de los Estados Unidos del concepto de 
estrategia periférica. 


¿Habrá alguien que se sorprenda de 
ésto? ¿No es natural que el pueblo ame- 
ricano se canse de enviar a sus hijos a ser- 
vir como soldados en Europa y de pagar 
por la defensa del Antiguo Continente? 
¿No se verá obligado el Gobierno, presio- 
nado por la opinión pública, a evacuar todo 
el Séptimo Ejército y los elementos de 
la USAF de la 4.* Fuerza Aérea Tácti- 


(De Revue Mailitaire Générale.) 


ca o, por lo menos, a reducir considera- 
blemente el número de soldados? 


Eso sería una gran desventura para: 
Europa: La dejaría a merced de la agre- 
sión soviética. Los países europeos no sen 
capaces de defenderse por sí solos, ni si- 


quiera de cumplir con las tareas impues- 
tas por la OTAN. 


Por su parte, Gran Bretaña parece como 
si también prefiriera algo así como una 
estrategia periférica. Francia se ve absor- 
bida por la azarosa guerra de Argelia. 
Bélgica y Holanda han reducido el tiem- 
po del servicio militar obligatorio. Sólo 
la República Federal Alemana habrá cum- 
plido, para 1961, sus compromisos, y eso 
no es suficiente para asegurar la defensa 
de Europa en un punto cualquiera cerca- 
no al Telón de Acero. 


Volviendo a los Estados Unidos: a pe- 
sar de retirar sus fuerzas de Europa y de 
poner sus ICBM en línea, no por eso su 
territorio será menos invulnerable a los 


ingenios balísticos de gran alcance sovié- 


ticos, y una guerra termonuclear no pue- 
de ser más que un suicidio colectivo. Por 
consiguiente, sólo queda una solución: el 
desarme controlado simultáneo. ¿Pero 
cómo y cuándo puede hacerse ésto? 


Mientras tanto, continúa la guerra ideo- 
lógica entre Oriente y Occidente, porque 
la meta comunista sigue siendo la misma. 


Si las naciones occidentales quieren so- 
brevivir, tienen que diseminar por el mun- 
do una ideología mejor que la del comu- 
nismo. La defensa exige hoy poder mi- 
litar, especialmente armas atómicas, pero 
también exige (quizá más que cosa algu- 
na) poder moral. Tenemos que combinar 
el factor ideológico y el factor militar y 
entonces contaremos con una verdadera 
defensa de la libertad. 
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Del caza-bombardero 


¡pe rescisión del contrato del North Ame- 
rican F 108, el único prototipo de caza 
de número de Mach 3 (3.200 kms/h.) en 
construcción en Occidente, y probable- 
mente en el Mundo, no podía pasar des- 
apercibida. La prensa europea no ha de- 
jado de comunicar a sus lectores un acon- 


tecimiento de tal importancia para el fu-: 


“turo de. las aviaciones militares. Pero los 


lectores de «L'Air» considerarán, tal vez, 
que los motivos de la condena completa- 
rían en forma útil el anuncio de esta res- 
cisión, sobre todo cuando emanan de una 
autoridad tan competente como es el ge- 
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bombardero-caza 


al 


Por CAMILLE ROUGERON 


(De L'Asr.) 


neral Thomas D. White, jefe del Estado 
Mayor de la Fuerza Aérea de los Estados 
Unidos, al exponer en esta ocasión la nue- 
va política aérea de este país. 

Al renunciar al North American F 108, 
por salvar al B 70 del mismo constructor, 
la aviación americana abandona una fórmu- 
la de material que va acumplir sus veinte 
años el año próximo: el caza-bombarde- 
ro, para sustituirlo por el “hombardero- 
caza». No se trata simplemente de una 
yuxtaposición de palabras. En el momen- 
to en que las posibilidades del intercep- 
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tador contra los atacantes de toda natu- 
raleza se ven gravemente amenazadas, 
se trata, según el general White, de exi- 
gir de un mismo tipo de aparato «las mi- 
siones ofensivas y las defensivas» y cuya 
primera realización va a debutar con no 
menos de 272.000 kgs., cuando el prime- 
ro de los caza-bombarderos, el Messersch- 
mitt Me 109, de 1940, no llegaba a pe- 
“sar 2.000 kgs. 


Los métodos brutales o los suaves. 


Al anuncio sobre el abandono del F-108 
habían precedido una serie de declaracio- 
nes y rescisiones, y no quedaba la menor 
duda acerca de la intención del gobierno 
americano de poner un término a la san- 
gría económica acelerada, provocada por 
un programa de aviones que, todo hace 
pensar, eran inutilizables en el momento 
en que el ingenio balístico confirmara -toda 
su potencia. 


Según los países, así alternan las de- 
claraciones brutales o los métodos suaves. 


La opinión pública de las naciones Oc- 
cidentales aguantaría difícilmente, según 
se cree, unos anuncios tales como los que 
M. Jruschef prodiga desde hace algunos 
años acerca de la sustitución integral de 
los aviones militares de todas las catego- 
rías por ingenios destinados a realizar las 
mismas misiones. 


El principal reproche dirigido al Libro 
Blanco británico sobre la Defensa, de co- 
mienzos de 1957, no se refiere al princi- 
pio. La puesta en servicio de los primeros 
ingenios balísticos soviéticos de un alcan- 
ce de 1.000 a 1.500 kms. exigía evidente- 
mente una revisión de los programas. El 
caza de interceptación gravemente amena- 
zado por la competencia del ingenio de- 
fensivo tierra-aire, perdía todo interés 
frente al ingenio ofensivo que cae, desde 
varios centenares de kilómetros de alti- 
tud, a una velocidad de varios miles de me- 
tros por segundo. Pero se juzgaba brutal 
la detención inmediata de toda construc- 
ción de prototipos en el momento en que 
se acababa una serie de interceptadores 
de Mach 2. El cambio del avión por el in- 
genio, preconizado por el Libro Blanco, 
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era demasiado brusco. Ponía en peligro la 
industria británica de áviones y la existen- 
cia de la Royal Air Force. 


Los anuncios sucesivos por los que la 
Secretaría de la Defensa ha preparado a 
la opinión pública americana para la li- 
quidación de las fabricaciones en serie y 
de los contratos de prototipos, respetan 
todavía las necesidades psicológicas de dicha 
opinión. : 


El último de los cagas,” 


El 19 de junio, M. Neil H. Mc Elroy, 
secretario de Defensa americano, cifraba 
la importancia financiera de los dos pro- 
gramas de aviones de número de Mach 3 
encargados desde hacía dos años a la North 
American. El caza F 108, cuyo prototipo 
se esperaba para 1960, costaría entre cin- 
co y dieciocho mil millones de dólares, se- 
gún la importancia del pedido que, de to- 
das maneras, no podía prever la sustitu- 
ción, uno a uno, de los cazas en servicio. 
Los pedidos del bombardero B 70, espe- 
rado para 1962, ascenderían, por su parte, 
a diez mil millones de dólares. 


El 10 de agosto, la administración avi- 
saba al Congreso que ponía fin al progra- 
ma de fabricación de los boranos, en los 
que la Marina y la Fuerza Aérea norte- 
americanas habían gastado 200 millones 
de dólares durante los últimos años. Las 
fábricas de 38 y 45 millones de dólares, 
construidas especialmente por la Callery 
Chemical Corp. y por la Olin Athieson 
iban a cerrar sus puertas. Los contratos 
firmados por la General Electric para el 
turborreactor J] 93-5, destinado al F 108 
y al B70, quedaban anulados. Pero se 
aseguraba que esta modificación no inte- 
rrumpía la construcción de los dos apara- 
tos, que serían equipados con la versión 
J 93-3 del mismo reactor, alimentado por 
hidrocarburos, en lugar de por combus- 
tibles «químicos» como eran los boranos. 
Estas declaraciones tranquilizadoras no 
convencieron a nadie. Los miembros del 
Congreso denunciaron inmediatamente 
después el derroche de 200 millones de 
dólares comprometidos en la construcción 
de las fábricas de boranos e iniciaron una 
investigación. 
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El 6 de septiembre, en el Congreso anual 
de la Air Force Association, los oradores 
dejaron entrever nuevos sacrificios. Para 
el presupuesto en preparación, del año 
fiscal 1960-61, no cabe esperar ningún 
aumento con relación a los dieciocho mil 
millones de dólares concedidos para 1959- 
1960; los encargados de las finanzas ame- 
ricanas imponen incluso una reducción 
del 10 por 100 de los créditos. Para sal- 
var uno de los dos aviones de tipo Mach 3 
había que abandonar el otro. El sacrificio 
se impondría al más pequeño, al F 108, 
cuyo prototipo había absorbido ya 150 
millones de dólares e iba a costar otros 
50 millones complementarios para la li- 
quidación de los compromisos adoptados 
con el constructor. Pero los Estados Uni- 
dos no tenían medio de sustituir a unos 
cazas cuya unidad, sobre la base de una 
serie de 500, bien modesta comparada con 
sus antecesores, iba a costar cerca de cin- 
co millones de dólares cada uno, casi tan- 
to como los Boeing 707 y Douglas DC 8, 
aviones de transporte de 110 a 140 to- 
neladas. El Mando Aéreo Táctico “sufra- 
garía” los gastos de la operación, para que 
el Mando Aéreo Estratégico pudiera so- 
brevivir renovando sus bombarderos pe- 
sados, 


Una vez designada la víctima, el gene- 
ral Frank F. Everest, comandante del 
Mando Aéreo Táctico protestó : «mientras 
que la URSS sea capaz de producir avio- 
nes de la clase de los que tiene en servi- 
cio», declaró, «los mejores aviones que 
puedan construir. los Estados Unidos no 
serán demasiado para detenerlos». Su co- 
lega, el general Thomas S. Power, ¡jefe 
del Mando Aéreo Estratégico, tampoco 
se encuentra satisfecho; considera que 
sus cazas de acompañamiento son tan in- 
dispensables como los interceptadores del 
general Everest. Está llevando a cabo 
desde hace varios meses una campaña ante 
el Congreso y ante la opinión pública ex- 
poniendo la insuficiencia de los medios a 
su servicio. Ha hecho un nuevo llamamien- 
to hace unos meses reuniendo su infor- 
me en un libro titulado «Design for Sur- 
vival». La Secretaría de la Defensa le ha 
negado la autorización para publicarlo. El 
subcomité de la Cámara de Representan- 
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tes espectalmente encargado de velar por 
la libertad de información ha ordenado 
a continuación a los servicios responsables 
de la prohibición que justifiquen su acti- 
tud. El asunto está en este punto, pero 
sin grandes esperanzas de que se vuelva 
a cambiar de opinión “acerca de la resci- 


sión de los contratos de los boranos y del 
F 108. 


El bombardero para todo tipo de misiones. 


Ante este desencadenamiento de crí- 
ticas las razones expuestas en apoyo de 
las decisiones gubernamentales han in- 
troducido en el debate algunos elementos 
menos apasionados. Han sido expuestas 
en el Congreso de la Air Force Associat- 
ion, al terminar la sesión, por el general 
White. 

Si se lleva la cuestión al plano financie- 
rO, ¿por qué sacrificar el caza de núme- 
ro Mach 3 y no el bombardero, valorado 
en 50 millones de dólares cada uno, es 
decir, diez veces más que el valor del F 108, 
del Boeing 707 o del Douglas DC-8? En 
el momento en que el esfuerzo principal 
se aplica al ingenio balístico interconti- 
nental, el Atlas y el Titán que le van a 
suceder, ¿por qué construir al mismo tiem- 
po y para la misma misión, ese monstruo 
que será el B-70, del que los primeros 
cálculos que se hacen sitúan el peso por 
encima de las 270 toneladas? El aparato 
para todas las misiones no será ya el ca- 
zabombardero, triunfador en Corea, que 
suplía hasta el Yalu a las Superfortale- 
zas, cuya hora había pasado ya, sino el 
bombardero de caza. El B-70 tomará a 
su cargo las misiones defensivas así como 
las misiones ofensivas; incluso sumará a 
éstas las misiones de transporte que no 
pueden pedirse a un caza, pero que son 
perfectamente accesibles a un avión de 
270 toneladas o más. 


El ¡efe de Estado Mayor de la Fuerza 
Aérea Norteamericana ha declarado : «Nos 
gustaría poseer un avión de gran radio 
de acción, de velocidad supersónica, que 
navegara a gran altura, llevara una car- 
ga útil elevada, que tuviera una gran re- 
sistencia y que se prestara a múltiples 
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usos. A los vuelos ofensivos, sumaria el 
reconocimiento e incluso ciertos transpor- 
tes rápidos». En las velocidades supersó- 
nicas y con las cargas útiles que son ca- 
paces de llevar, los nuevos aviones se pres- 
tarían, en efecto, a misiones «que jamás 
se había soñado en confiarles». «Por ejem- 
plo, un avión del peso del B-70 puede lle- 
var consigo varios «Honest John» con sus 
equipos de servidores y depositar el per- 
sonal y el material en cualquier punto del 
globo en menos de cinco horas.» 


Continuando su exposición, el General 
White ha anunciado, según el orden de 
importancia, los diez mandamientos que 
la Fuerza Aérea debe seguir para mante- 
ner la eficacia de sus medios de combate, 
respetando al mismo tiempo las exigen- 
clas presupuestarias. 


La primera es la aplicación inmediata 
del ingenio balístico de alcance intercon- 
tinental. Pero, una vez rendido este ho- 
menaje a la necesidad de la evolución, el 
general White añadió: «los ingenios no 
pilotados, no aportan consigo, y tal vez 
no aporten jamás, la solución completa 
de todos los problemas militares». Por 
esto, el segundo y el tercer mandamientos 
ponen la mira en el avión cuyas caracte- 
rísticas ha definido y el ingenio balístico 
que ha de equiparlo, el «Bold Orion» en- 
cargado este año a la Douglas. Lanzado 
desde un avión a la misma distancia má- 
ma de 2.400 kms. que se ha pedido al 
Thor y al Júpiter alcancen desde una base 
terrestre, y al Polaris, lanzado desde un 
submarino, el “Bold Orion” marca la acep- 
tación definitiva del ingenio balístico por 
parte de la aviación, amenazada con des- 
aparecer si no se resigna a sacrificarse. 


Misiones ofensivas y misiones defensivas. 


En la época en que salgan los 'B-70, el 
empleo de un bombardero de 272 tonela- 
das, o más, en misiones ofensivas no se 
concibe de otro modo que como base vo- 
lante de ingenios aire-tierra. Si navega a 
un número de Mach 3 no se trata de ha- 
cerle sobrevolar un objetivo defendido por 
ingenios tierra-atre, como tampoco se tra- 


ta hoy de enviar una estrato-fortaleza sobre 
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Moscú. Además, falta que el ingenio aire- 
tierra que va a armar el bombardero no 
sea tan vulnerable como él mismo. 


Actualmente se están construyendo dos 
tipos de ingenios aire-tierra con carga ter- 
monuclear, en los Estados Unidos. 


El primero de éstos ALM (Ingenios 
lanzados desde el aire), el North American 
«Hound Dog» es un ingenio con alas, pro- 
pulsado por un turborreactor Pratt «: 
Whitney J 52, de velocidad ligeramente 
supersónica, y de un alcance de varios 
centenares de kilómetros. Empezará a 
prestar servicio en 1960 sobre las B-52. 
Desde el punto de vista del concurso que 
pueda aportar al bombardero en la eje- 
cución de sus misiones, su interés es exac- 
tamente nulo; no le permite el alejamien- 
to necesario, que no se valora en cente- 
nares, sino en millares de kilómetros; por 
ctra parte, no tiene más oportunidad que 
el bombardero que lo lanza de escapar a 
los ingenios tierra-aire de la defensa. 


El segundo ingenio aire-tierra para bom- 
bardero, el «Bold Orion», es un ALBM 
(Ingenio balístico lanzado desde el aire), 
que acaba de ser encargado a la Douglas 
después de dos años de haberse celebrado 
un concurso y de una difícil serie de con- 
versaciones que todavía no había termi- 
nado en septiembre, porque este construc- 
tor, encargado del conjunto, no había con- 
seguido que la Fuerza Aérea de los Esta- 
dos Unidos-aceptara la elección hecha por 
la General Electric, que era el subcontra- 
tista en la cuestión de dirección. Ingenio 
balístico con pólvora, del mismo alcance 
medio, variable evidentemente con la ve- 
locidad del avión que lo lance, que los 
Thor, Júpiter y Polaris (2.400 a 3.000 ki- 
lómetros), el «Bold Orion» responderá 
perfectamente a las exigencias del hom- 
bardero cuando 'haya que valorarlo con los 
medios de defensa modernos. Es el arma 
con que se puede atravesar el conjunto 
de sus objetivos eúroasiáticos sin sobre- 
pasar Noruega, Irán ni el Japón e, incluso, 
sin autorización ninguna de estos países, 
permaneciendo en el mar de Barentz, en 
el Egeo o en el Amarillo. 


¿Cómo podrán ejecutar los B-70 sus 
misiones defensivas? El general White no 
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Ingenio dirigido aire-aire “Falcon”. 


lo ha explicado. Pero los ensayos de ex- 
plosiones atómicas a gran altura, llevados 
a cabo el año pasado en el Pacífico, des- 
pués de haberse registrado unas explo- 
siones soviéticas similares, indican sufi- 
cientemente el sentido de la evolución a 
que deberá adaptarse el combate aéreo. 
El éxito de los ingenios aire-aire, de esca- 
so alcance, de los Falcon, los Sparrow y 
los Sidewinder, incluso confirmado por 
las destrucciones realmente llevadas a cabo 
por estos últimos en Formosa de aviones 
comunistas chinos, no debe dejar lugar a 
ninguna ilusión acerca de la capacidad del 
caza de imponer un combate en tales con- 
diciones. 


Según el “Aviation Week” del 19 de ene- 
ro, los resultados registrados en agosto de 
1958, cuando se hicieron las pruebas en la 
isla de Johnston, acusan dosis de radiaciones 
de 500 a 5.000 roentgens, capaces de po- 
ner fuera de combate o provocar la muer- 
te rápida a distancias de ocho a diez y 
siete veces mayores que las observadas en 
las explosiones llevadas a cabo al nivel del 

mar. El alcance mortífero de explosiones 
de algunas megatoneladas que tengan lu- 
gar fuera de la atmósfera puede ser de 
varios centenares de millas. Ahora bien, 
a 20.000 metros la tripulación de un avión 
navega en un aire catorce veces menos 
denso que el que hay en tierra, y no hace 
falta superar los 30.000 metros para que 
esta densidad, “que es la única” protección 
eficaz contra las ones se reduzca 


a 1/100. 


Cuando se dispone a la vez de un arma 
de esta potencia y del alcance que le pue- 
de imprimir un ingenio balístico,:los com- 
bates á decenas de kilómetros no son ya 
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concebibles, como tampoco lo eran los 
combates a menos de 100 metros en la 
época en que el aviador se encontraba re- 
ducido a la ametralladora y al cañón li- 
gero. El “Bold Orion” será un ingenio de- 
fensivo tanto como un ingenio ofensivo. 
Entre adversarios que vuelen a número de 
Mach 3 y a 25.000 metros de altitud, sean 
bombarderos o cazas, el combate se des- 
arrollará a miles de kilómetros; uno re- 
sultará «tocado» por una explosión que 
se produzca a 100 kilómetros. Las muni- 
ciones costarán caras y su peso no estará, 
con seguridad, al alcance del tipo de ca- 
zas a que estamos habituados. 


Características y misiones del bombardero- 
caza, 


Pero si se quiere pasar al avión de Mach 3, 
¿es indispensable, tanto para las misiones de- 
fensivas como para las ofensivas, disponer 
de un aparato de 272 toneladas, tonelaje no 
fácilmente accesible al término medio de las 
aviaciones militares? La cuestión trae consi- 
go la del programa del bombardero-caza y la 
elección atinada de sus características está- 
ticas y dinámicas. 


Cuando un país lleva más de veinte años 
de éxitos ininterrumpidos en material aé- 
reo, civil o militar, uno vacila en criticar 
sus nuevos programas de material Tanto 
en los primeros caza-bombarderos o aviones 
de transporte de 1939 como en los más re- 
cientemente salidos de las fábricas que Iñ- 
yan sido encargados por los servicios oficia- 
les o impuestos, en una rigurosa competen- 
cia entre constructores y en los que explo- 
tan las líneas aéreas, poco inclinadas a cam- 
biar de material, los programas americanos 
se han revelado en conjunto como perfecta- 
mente acertados. No cabe duda de que se 
han cometido algunos errores, de los que el 
más grave fué el encargar B-36 en una épo- 
ca en que el bombardero equipado con turho- 
rreactores se imponía.- Pero los han corre- 
gido inmediatamente y, sobre todo, ni en 
número ni en importancia estos errores se 
han acercado jamás a los de sus adversarios 
o competidores, 


Si se pueden dirigir algunas críticas a los 
aparatos del Ejército y de la Marina de los 
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Estados Unidos, ¿qué decir entonces de los 
programas de los Ju.87 y de los Do.17, en 
los que ha desaparecido la flor y nata de 
los aviadores alemanes; de la serie no más 
atinada de bombarderos británicos que han 
terminado con otras tantas tripulaciones, O 
de la obstinación de dla aviación japonesa 
en sacrificar su personal puesto al servicio 
de un material que no les dejaba ninguna 
esperanza? Los hechos más recientes con- 
firman esta serie de éxitos norteamericanos. 
La Fuerza Aérea de los Estados Unidos sa- 
lió tan bien librada de la guerra de Corea 
como el Ejército y la Marina de este país 
salieron librados de la segunda guerra mun- 
dial y jamás la superioridad de los progra- 
mas americanos sobre los competidores se 
ha afirmado de manera más brillante que 
ante las múltiples tentativas de la industria 
aeronáutica británica para abrirse paso en 
el mercado mundial del avión de transporte. 


Si en el examen de los programas ameri- 
canos se ha impuesto una cierta prudencia, 
ésta no se impone necesariamente cuando se 
trata del B.70, primer bombardero-caza equi- 
pado con ingenios balísticos. 


Desde luego, el sacrificio exigido de uno 
de los dos aviones de Mach 3, el F.108 ó el 
B.70, restringió singularmente la libertad 
que los encargados de adoptar la decisión 
podían gozar. El dilema apenas reunía las 
condiciones favorables para hacer una elec- 
ción acertada. Entre el abandono del Mando 


Aéreo Táctico y del Mando Aéreo Estra- - 


tégico, la opción de la Fuerza Aérea de los 
Estados Unidos no ha dudado más que lo 
que dudaría un Ejército o una Marina a 
los que se les pidiera que se pronunciaran 
en favor del carro pesado o del portaviones 
gigante, o de un material mejor adaptado 
a la era atómica. Todavía los que han de 
conceder los créditos pueden discutir el pa- 
pel del carro y el del portaviones, después 
de la segunda guerra mundial, en la defensa 
del mundo libre, pero ciertamente no el del 
bombardero pesado que, por sí solo, ha po- 
dido asumir esta difícil misión durante más 
de diez años. 


En segundo lugar, la primacía indiscutida 
de los programas americanos de aviones cl- 
viles y militares no se extiende al ingenio 
balístico. Se puede reconocer al “Falcon” o 
al “Sidewinder”, e incluso al conjunto de 


REVISTA DE AERONAUTICA 


ingenios defensivos actuales de los Estados 
Unidos, una clase comparable a la de sus 
aviones. Pero no se puede discutir la serie 
de retrasos, de programas fallidos o casi 
fallidos que marcan las tentativas hechas 
desde hace algunos años para alcanzar las 
realizaciones soviéticas. Ni mucho menos, ya 
que aquí no examinamos la ejecución, sino 
el concepto, la idea, se puede pasar por alto 
la inferioridad americana en este punto. El 
avance soviético, a partir de un ingenio ba- 
lístico de alcance medio, derivado de la V-2, 
seguido de un ingenio de alcance interme- 
dio, y después intercontinental, sirven como 
ejemplo a los responsables de los programas 
y de los contratos norteamericanos, aproba- 
dos, rescindidos y reanudados de nuevo des- 
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de 1946 para distancias intercontinentales, 
rezagados en beneficio de los de alcance in- 
termedio cuando el avance de la U. R. S. S. 
se hizo intolerable. Más recientes, los erro- 
res relativos a la carga explosiva son aún 
más graves; la reducción de su potencia, a 
medida que se puede contar con una preci- 
sión acrecentada, va a equipar a los Esta- 
dos Unidos con los “Polaris” y el “Minu- 
teman”, ingenios superados por los ingenios 
soviéticos casi en igual medida én que los 
“factory-buster” y los “battleship-buster” 
(revienta fábricas y revienta acorazados), 
de 1945, lo fueron por la bomba de Hiros- 
hima. Los autores de los programas norte- 
americanos no han comprendido a tiempo 
ni el interés de la explosión a gran altura 
con cargas de varias docenas de megato- 
“neladas ni la delos motores-cohetes con em- 
pujes de varios centenares de  tonela- 
das, necesarios para propulsarlos. No exis- 
ten a mano precedentes que den a la com- 
binación del B.70 y del “Bold Orion” los 
títulos exigidos para imponerse a las avia- 
ciones en la búsqueda de una fórmula fu- 
tura. 


Al establecer un programa de bombardero- 
caza supersónico armado de ingenios balísti- 
cos se pondrán de acuerdo fácilmente sobre 
la velocidad de Mach 3 a 3,5, valor común 
de las velocidades del F.108, del B.70 e in- 
cluso de los aviones de transporte supersó- 
nicos actualmente en estudio. La dificultad 
comienza cuando hay que elegir el tonelaje 
más conveniente para las misiones ofensivas 
y para las misiones defensivas. 


Misiones ofensivas. 


En la época en que se han determinado 
las características estáticas y dinámicas del 
B.70, el ingenio balístico lanzado desde avio- 
nes no ha podido influir de modo alguno 
en la decisión. Sucesor supersónico del B.52, 
el B.70 debía satisfacer, como éste, las ext- 
gencias, si no contradictorias, por lo me- 
nos no del todo de acuerdo, de la velocidad, 
el radio de acción y la carga útil represen- 
tada por la más pesada de las hombas ter- 
monucleares previstas hasta aquel momento. 
Del mismo modo que se ha reunido la velo- 
cidad del B.47 al radio de acción y a la 
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carga útil de los B.36, para obtener los 
B.52, cuyos tipos más recientes sobrepasan 
las 200 toneladas, cabe esperar el poder al- 
canzar, con un tonelaje más elevado todavía, 
una conciliación de estas mismas exigencias 
en la clase de los Mach 3 a 3,5. A estas ve- 
locidades, la ventaja en rendimiento pro-* 
pulsor no compensa todavía del todo el au- 
mento del coeficiente de resistencia al avan- 
ce. Por otra parte, el recurrir al acero en 
vez de a las aleaciones ligeras pone de man1- 
fiesto el tonelaje óptimo.  *' 


La sustitución de. la bomba por el inge- 
nio invalida tanto como confirma esta con- 
clusión; en realidad deja un margen: mucho 
mayor en la elección del tonelaje. Con un 
rendimiento del 4 al 5 por 100, o más, de 
carga explosiva no se puede soñar, según 
parece, que se pueda llevar sobre un hom- 
bardero armado de ingenios la misma carga 
que sobre un bombardero armado de hom- 
bas; el déficit deberá ser incluso enorme. 
Péro, en sentido inverso, la implantación del 
ALBM en el armamento de un bombarde- 
ro suprime el problema del radio de acción. 
Sean cualesquiera que sean las facilidades 
que las bases periféricas de que la Fuerza 
Aérea norteamericana disponga en torno a 
los objetivos euroasiáticos, se debe pedir por 
lo menos al hombardero armado de hom- 
bas, sin propulsión, los 4.000 -a 5.000 kiló- 
metros de radio de acción exigidos para ir 
y volver al interior de estos territorios; el 


- recurrir al ALBM les dispensa de ello. Le 


bastará al bombardero, acompañado de sus 
aviones de reabastecimiento a lo largo de 
todo su viaje, presentarse en el límite extre- 
mo de la acción de la defensa aérea enemi- 
ga. También puede, incluso, concebirse toda 
una táctica del avión de Mach 3, mantenien- 
do sobre sus bases de Turquía o de Oki- 
nawa, con un ingenio del peso del “Thor” 
suspendido bajo su fuselaje despegando po- 
cos minutos después de haberse registra- 
do la presencia de ingenios enemigos que 
se arriesguen para clavarlo en tierra, ]le- 
vando combustible para un millar de ki- 
lómetros, lanzando casi en seguida su in- 
genio y regresando con la ayuda de avio- 
nes-nodriza enviados para traerlo hacia 
las bases más lejanas de la Fuerza Aérea 
de los Estados Unidos, a 10.000 kilóme- 


tros de su puesto de combate avanzado. 
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La aerodinámica de alto valor supersó- 
nico y sus alas en delta de escasa enverga- 
dura autorizan, en la repartición de la car- 
ga útil, estas variantes prohibidas al bom- 
bardero transónico. Incluso con sus de- 
pósitos del ala completamente vacíos, un 
B-52 no podría despegar con un ingenio 
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Entre el ingenio de precisión, tipo Po- 
laris o Minuteman, consagrando a su di- 
rección y a su protección térmica para la 
reentrada en la baja atmósfera un peso 
superior al de su carga explosiva, y el inge- 
nio de tipo homba-cohete, sin dirección y 
sin otra precisión que la (muy suficien- 





Aviones B-52 en el curso de una misión de entrenamiento. 


de 50 ó 100 toneladas bajo su fuselaje, que 
sometería.a un ala de gran alargamiento 
a esfuerzos para los que no ha sido calcu- 
lada; ya que las alas en delta de los B-58 
con tales cambios en el reparto de la car- 
ga no imponen un suplemento importan- 
te de resistencia al fuselaje. 


En el bombardero supersónico armado 
de ingenios, el margen extremo en la elec- 
ción del tonelaje se siente todavía más uni- 


do al ingenio lanzable y a su modo de em- 
pleo. 


te) de su lanzamiento desde un avión a 
más de 1.000 m/s. y que podrá transtor- 
mar en explosivo el peso que se malgasta en 
giróscopos y cono de reentrada, la elec- 
ción se impone en favor del segundo. Es 
la solución admitida hoy en la URSS, de 
la explosión alta de una carga potente 
allí donde se pidan destrucciones con efec- 
tos incendiarios. Aplicado. al ALBM y 
combinado con las sugerencias que hemos 
presentado ya aquí mismo acerca del in- 
genio semibalístico de carga explosiva 
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muy fuerte (1) y sobre las destrucciones 
por bombardeo periférico (2) de un te- 
rritorio de forma general convexa, el lan- 
zamiento por avión permite equipar un 
bombardero de tonelaje medio con car- 
gas de varias decenas de megatoneladas, 
cuya potencia sea muy superior a la que 
se exige a los ingenios balísticos lanza- 
dos desde bases terrestres o desde barcos. 
El rendimiento en explosivo, evaluado se- 
gún la relación entre el peso de la carga 
y el peso total del ingenio, se acercará tan- 
to más a la unidad cuanto más se limite 
el alcance a un valor más cercano al que 
proporcione la velocidad propia del avión 
que lo lanza. El ingenio semibalístico, es 
decir, prolongando por su sustentación 
la trayectoria descendente, duplica o tri- 
plica el alcance de un ingenio puramente 
balístico de la misma velocidad de parti- 
da, según que se acepte el descenso pla- 
neado o el descenso en rebotes; los 2.040 
kilómetros exigirán menos de 3.000 m/s., 
los 1.000 kms., menos de 2.000 m/s. Los 
1.000 m/s., aproximadamente, del avión 
de Mach 3 a 3,5 reducirán entonces mu- 
cho el suplemento de velocidad exigido 
al ingenio de motor cohete, en beneficio 
de su rendimiento en explosivo, que podrá 
alcanzar el 25 por 100 a 2.400 kms. y el 
60 por 100 a 1.000 kms. Ahora bien, desde 
el momento en que se acepta la destruc- 
ción de un objetivo extenso por bombar- 
deo. periférico, es decir: en el caso de la 
Rusia europea, por ejemplo, la explosión 
simultánea con fines incendiarios por en- 
cima de Leningrado, Wilno, Dnieprope- 
trowsk, Stalingrado... con cargas super- 
abundantes cuya potencia bastaría para 
su concentración, en el sentido geométri- 
co del término, para incendiar Moscú, el 
alcance de 1.000 kms. no hace falta que 
sea superado. 


El programa del ALBM asociado al 
bombardero-caza de Mach 3 deberá, pues, 
reunir, según creemos, las características 
siguientes: ingenio semibalístico de 40 to- 
neladas, por lo menos, en el momento de 


(1) «El ingenio semibalístico» («L'Air», ene- 
ro 1958). 

(2) <Geopolítica termonuclear> (<L'Air»,. ju- 
nio 1958). 
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su lanzamiento, que lleve de 10 a 25 to- 
neladas de explosivo según el alcance (3). 
Infinitamente más potente que el IRBM 
o el FBM (proyectil balístico de la Flo- 
ta) del mismo alcance, será al mismo tiem- 
po mucho más económico, porque el hi- 
druro de litio y el uranio natural de las 
dos últimas fases de una homba de fisión- 
fusión-fisión costará mucho menos que la. 
mecánica y los dispositivos de dirección 
de un ingenio. Además, si se aceptan las 
Operaciones sobre las bases anteriormen- 
te indicadas, tales ingenios podrían ser 
llevados por aviones de tonelaje bastante 
inferior al de las Estratofortalezas. 


... y misiones defensivas. 


¿En qué podrian ser rebatidas estas con- 
clusiones por la exigencia de una misión 
defensiva a base de ingenios balísticos por- 
tadores de explosivos atómicos? 


El factor esencial del rendimiento de 
grandes explosiones a gran altura es la ley 
de las destrucciones en función de la po- 
tencia de las cargas. Mientras que para la 
explosión a baja altura, la extensión de 
la zona destruida por la expansión no cre- 
ce según la potencia de los dos tercios de 
la carga, aumenta proporcionalmente a 
ésta cuando se recurre al efecto incendia- 
rio de una explosión a gran altura. Junto 
a la economía recordada más arriba de 
las grandes cargas de explosivo, esta ley 
justifica toda la política soviética en ma- 
teria de ingenios balísticos de Mr. Jrus- 
chef: la destrucción de los objetivos por 
el minimum de ingenios de potencia uni- 
taria máxima. 


(3) Si ha de creerse a «Aviation Week» del 27- 
4-59 (pág. 23), los primeros ensayos de ingenios se- 
mibalísticos soviéticos utilizando uno de los dos pro- 
cedimientos de sustentación y de maniobra estudiados 
por la NASA, y de los que hablábamos en nuestro ar- 
tículo de enero de 1958 (cuerpo cilíndrico hacia atrás, 
en «pétalos» recortados siguiendo las generatrices) han 
sido ya detectados en la URSS. El alcance sería espe- 
cialmente elevado, habiéndose podido seguir las' tra- 
yectorias a partir de las bases de lanzamiento en el 
noroeste de la Rusia europea hasta que se produjo el 
choque de los ingenios en el este siberiano, lo cual 
supone, por Jo menos, de 4.000 a 5.000 kilómetros. 
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La proporción entre la zona destruida 
y la potencia del explosivo no se extiende 
a los efectos radiactivos de ésta. La ab- 
sorción de los rayos gamma y de los neu- 
trones por el aire, a la altura en que na- 
vegarán los aviones de Mach 3, es mucho 
mayor que la de las radiaciones térmicas. 
Duplicando la potencia de la explosión, 
no se doblará la zona en que las tripula- 
ciones puedan recibir una dosis mortal. 
Por eso, la potencia óptima de las explo- 
siones defensivas es ciertamente muy in- 
ferior a la potencia óptima de las explo- 
siones ofensivas. 


Otro límite se impone a la potencia de 
las explosiones cuando se quiera utilizar 
el bombardero-caza como interceptador, 
por encima del territorio amigo que se le 
encargue defender. El efecto en el suelo 
de las radiaciones inmediatas procedentes 
de las explosiones es inofensivo después 
de haber atravesado la atmósfera. Pero 
se deberá tener cuidado de su efecto incen- 
diario, muy buscado en las aplicaciones 
ofensivas y peligroso en las aplicaciones 
defensivas. 


Si, desde el punto de vista de la poten- 
cia, las misiones defensivas exigen cargas 
más ligeras que las misiones ofensivas, la 
conclusión no es necesariamente válida 
para el peso de los ingenios que han de 
llevar esas cargas. El ingenio semibalísti- 
co, sometido a un ángulo de tiro modera- 
do, conserva todavía su superioridad, esta 
vez debido a la duración de trayecto me- 
nor debida a la diferencia de longitudes 
entre las trayectorias hbalistica y semiba- 
lística. Sin embargo, el beneficio de la ve- 
locidad inicial continúa jugando un pa- 
pel en la colocación de cargas termonu- 
cleares a centenares o millares de kilóme- 
tros de distancia, por la misma razón por 
la que se hacía notar en el combate con 
ametralladora o con cañón de avión. Sin 
embargo, se puede admitir que, en el lí- 
mite de la potencia de los ingenios ofen- 
sivos, se encontrará durante mucho tiem- 
po todavía, entre carga explosiva y velo- 
cidad de un ALBM, posibilidades de re- 
partición satisfactoria para los más exigen- 
tes, sin que sea necesario elevar el tone- 
laje de los cazas que los lleven por enci- 
ma del de los bombarderos pesados ac- 
tuales. 
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Factor complementario del que se po- 
drá servir en el establecimiento de un pro- 
grama de avión, esta relación entre la car- 
ga propulsora y la carga explosiva de un 
ingenio balístico confiere a la elección de 
un tonelaje una elasticidad capaz de tran- 
quilizar a los aviadores que se asustan ante 
la perspectiva de aviones de 300 tonela- 
das. 


Con toda seguridad, la época de los com- 
bates aéreos entre cazas de menos de 2.000 
kilogramos que se disparan unos a Otros pro- 
yectiles de 20 mm., cargados con menos de 
10 gramos de explosivo, ha terminado; el 
ingenio aire-aire tipo Falcon, del que tres 
ejemplares deberían haber armado al F 108, 
no le hubieran sido más útiles que los caño- 
nes Defa o Aden, de 30 mm., instalados 
sobre los últimos modelos de interceptado- 
res que salen de las fábricas de la Europa 
Occidental. Tanto el caza como el bombar- 
dero, tienen derecho a las megatoneladas y 
a los ingenios, que podrán intercambiar a 
varios miles de kilómetros. Sobre ese punto 
la doctrina del General White no se presta 
a ninguna objeción. Pero ella no tiene nece- 
sariamente por consecuencia el abandono de 
un F- 108, de una cincuentena de toneladas, 
en beneficio de un B 70, seis veces más pe- 
sado. El peso del F 108 se acerca al de los 
bombarderos V británicos, de los que la Ro- 
yal Air Force, antes que el General White, 
había previsto ya el año pasado la transfor- 
mación en  interceptadores equipándolos 
igualmente de armas termonucleares. Para 
llevar la carga explosiva de una decena de 
megatoneladas atribuida al Hound Dog, que 
no pesa más de 10 toneladas, y va a co- 
menzar en 1960 a armar las Stratofortale- 
zas, cuyas 200 toneladas no son más nece- 


sarias que las 250 a 300 toneladas del 
B 70. 


Todo avión de Mach 3, del caza de 50'to- 
neladas al bombardero de 300 toneladas, pa- 
sando por los aviones de transporte de la 
misma velocidad, cuyos proyectos van esca- 
lonados de 150 a 250 toneladas, es capaz de 
llevar bajo su fuselaje la gama de ingenios 
que harán de él, a voluntad, un caza Oo un 
bombardero de pequeño o gran radio de 
acción, según el papel que se le encomiende 
a la carga explosiva y a su propulsión. 
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Bases de ultramar 


U. concepto militar que circula hoy día 
dice que como las bases de ultramar son 
especialmente vulnerables al ataque de in- 
genios enemigos, han perdido parte del 
valor que han tenido hasta ahora. 


La primera premisa de este argumento 
es cierta. Las bases de ultramar se van ha- 
ciendo cada vez más vulnerables al ataque 
de los ingenios. Sin embargo, la conclu- 
sión és falsa. También las bases metropo- 
litanas son más vulnerables al ataque de 
proyectiles. Las bases que'hay en Kansas 
cuentan con cuatro horas de alerta en caso 
de un ataque realizado con aviones pilo- 
tados. En el caso de que se trate de un ata- 
que con ingenios balísticos, su tiempo de 
alerta quedará reducido a cuestión de unos 
minutos. 


Por otra parte, muchas bases de ultra- 
mar hace tiempo que han sido preparadas 
para actuar con un tiempo de alerta de 
sólo unos minutos en caso de que se vean 


en una guerra 
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ilimitada 
(De 4ir Force € Space Digest.) 


atacadas, bien sea por un ingenio o um 
aeroplano. Las bases ultramarinas avan- 
zadas han perdido poco tiempo de alerta - 
con los progresos de las nuevas armas. Las 
bases metropolitanas han perdido mucho. 


Por consiguiente, en realidad, las bases 
aéreas de ultramar ofrecen ahora un va- 
lor mayor, no menor, para el mundo libre. 
Su vulnerabilidad relativa no aumenta tan 
rápidamente como la de las bases metro- 
politanas. 


Hay también otra manera de estudiar 
este problema. Por muy vulnerables que 
sean, las bases de ultramar pueden pro- 
porcionar a Norteamérica un aviso de la 
inminencia del ataque. Además, las bases 
de ultramar permitirían una reacción más 
rápida ante un ataque enemigo. 


Las bases de ultramar pueden propor- 
cionar un aviso electrónico de alerta más 
exacto que las bases nacionales simple- 
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mente porque se hallan más cerca de los 
puntos de lanzamiento enemigos. Puesto 
que la potencia electromagnética disminu- 
ye con el cuadrado de la distancia a que 
se halle -el objetivo del punto de emisión 
(y esta ley física no es probable que pueda 
ser anulada), cabe esperar un aviso de 
alarma electrónico más precoz y detalla- 
do de lugares situados en hases avanza- 
das. Basándose en el mismo principio, el 
gigantesco Sistema de Alarma Precoz con- 
tra Ingenios Balísticos (BMEWS) que se 
está construyendo muy al Norte para re- 
gistrar el lanzamiento de proyectiles rea- 
lizará un trabajo. mejor cuanto más cerca 
se encuentre de las bases de lanzamiento 
de nuestro posible enemigo. 


Y en el estado actual de la técnica de 
los ingenios balísticos sería absurdo enfo- 
car todas las defensas contra los proyecti- 


les que se espera que nos ataquen proce-. 


dentes del Artico. Los ingenios balísticos 
podrían venir de cualquier punto. ¿Dónde 
situaríamos nuestros BMEWS de modo 
que nos previnieran contra un ataque del 
Este o del Oeste? 


Tampoco es la alarma electrónica el 
aspecto más significativo del valor de las 
bases en ultramar. Del mismo modo que 
los ingenios comunistas podrían destruir 
rápidamente estas bases, nuestros ingenios 
balísticos de alcance intermedio desple- 
gados en ellas podrían causar estragos en 
objetivos situados en los países que forman 
el bloque soviético. De este modo, las ba- 
ses avanzadas son una verdadera amena- 
za que el enemigo tendría que destruir an- 
tes de lanzar un ataque ilimitado contra 
los Estados Unidos. 


El especialista de RAND Albert J. 
Wohlstetter, en un artículo publicado en 
la Air .Force Magazine («The Delicate 
Balance of Terror», de febrero de 1959), 
menosprecia el valor de las lhases de ul- 
tramar. Indica muy bien que no constitui- 
ría un grave problema para los Soviets 
lograr la simultaneidad de los ataques so- 
bre las bases continentales y de ultramar. 


Mr. Wohlstetter no menciona, sin em- 
bargo, que el tiempo de vuelo sería con- 
siderablemerite mayor, por ejemplo, des- 
de Vladivostok a San Francisco que des- 
de Vladivostok a Okinawa. Por lo tanto, 
el proyectil lanzado para destruir San 
Francisco tendría que salir algunos minu- 
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tos antes que el destinado a destruir Oki- 
nawa. 


Ahora bien: suponiendo que funcionara 
una estación de alarma en Okinawa o en 
otro punto cualquiera de la zona general, 
veríamos partir el proyectil con destino a 
San Francisco y,' suponiendo un tiempo 
de reacción prácticamente factible, podría- 
mos lanzar un proyectil balístico de alcan- 
ce intermedio que destruiría Vladivostok 
antes de que el proyectil soviético alcan- 
zara San Francisco. 


La destrucción de Vladivostok no sal- 
varía a San Francisco, pero podría prote- 
ger a Okinawa siempre que Vladivostok 
tuviera también la misión de destruir esa 
isla. Y una vez salvada Okinawa, se po- 
drían lanzar. muchos más proyectiles ba- 
listicos de alcance: intermedio contra ob- 
jetivos comunistas. 


Suponed ahora que los Soviets deciden 
destruir primero Okinawa con objeto de 
impedir las represalias tan rápidas que he- 
mos supuesto. La destrucción de Okina- 
wa, en primer lugar, presagiaría una gue- 
rra ilimitada. Es de suponer que los Es- 
tados Unidos, a continuación de la agre- 
sión de Okinawa, lanzarían sus proyecti- 
les antes de que llovieran los soviéticos. 


Se puede decir que los ingenios enemi- 
gos podrian ser lanzados simultáneamente 
y atacar en el mismo momento sus obje- 
tivos, tanto.los continentales como los de 
ultramar, lo que supondría que, casi con 
seguridad, tanto San Francisco como Oki- 
nawa serían destruidos. Pero como los 
tiempos de vuelo entre Vladivostok y 
Okinawa y entre Vladivostok y San 
Francisco no son iguales, el enemigo ha- 
brá concedido a las fuerzas de Okinawa 
más tiempo para reaccionar. Es de supo- 
ner que Okinawa podría despachar inge- 
nios balísticos con dirección a Vladivos- 
tok antes de ser destruida, como también 
podrían hacerlo las fuerzas con hase en 
los Estados Unidos. 


Como Okinawa está mucho más cerca 
de Vladivostok que lo está San Fran- 
cisco, un ingenio balístico lanzado desde 
Okinawa contra Vladivostok podría en 
estas condiciones destruir Vladivostok an- 
tes de que el proyectil de Vladivostok hu- 
biera llegado a San Francisco o a Okina- 
wa. Por eso resultaría inútil lanzar inge- 
nios balísticos desde Vladivostok, en pri- 
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mer lugar, porque el único objeto que po- 
dría tener el iniciar un ataque total por 
sorpresa sería el destruir nuestra facultad 
de ejercer represalias. 


Ni la estrategia de una destrucción si- 
multánea, ni las tácticas de un orden de 
sucesión para atacar objetivos en ultra- 
mar primeramente, parecen ofrecér el éxi- 
to apetecido para un ataque por sorpresa. 





EN A e 








Pero quitad las bases de ultramar y nos 
encontramos expuestos a contar con me- 
nos oportunidades de advertir la inminen- 
cia del ataque y de reaccionar instantá- 
neamente. 


Abandonar nuestras bases avanzadas 
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sería reducir las posibilidades que tene- 

mos de disuadir al enemigo de atacarnos, 

disminuir las posibilidades también de te- 

ner noticia de que se va a producir un ata- 

que, si es que el efecto disuasivo fallara, 

y destruir una gran parte de nuestras Opor- 
tunidades de devolver el golpe. 

Hay quien opina que las bases avanza- 

das sólo servirían de algo si nosotros adop- 

táramos la iniciativa para 

“1 atacar los primeros y, en ese 

' caso, nuestras bases avanza- 

das serían una,provocación y 

actuarían todo lo contrario 

que como un elemento disua- 

sivo. Este argumento pasa 

+ por alto el valor defensivo 

que tienen las bases de ultra- 

mar. También supone que las 

bases avanzadas pueden ser 

e. ¿destruidas antes de lanzar 

sus (armas. 


te 


al La conclusión implícita es 
que debiéramos volver a las 
bases continentales dispersas 
y fortificadas. Estas serían 
más difíciles de alcanzar. Su 
dispersión nos dejaría contar 
con fuerza bastante después 
de que un agresor nos ataca- 
ra para devolver una fuerte 
represalia contra él. 


Este es el concepto de la 
“fortaleza América” O del 
aislamiento militar, con nue- 
vo atuendo. Pero es la misma 
4 -- cosa de siempre. Los resulta- 
dos definitivos podrían resul- 
tar fatales para el mundo li- 
bre: tanto política como mi- 
litarmente. 





Nuestros aliados creerían 
con toda seguridad que los 
habíamos abandonado y que 
los habíamos arrojado en bra- 
.zos del comunismo. Entonces 
los Soviets marcharían inexo- 
rablemente a través de una 
pequeña nación, después a 
otra, y así hasta que los Estados Unidos 
estuvieran solos contra el mundo. Nuestras 
alianzas se marchitarían y morirían. En 
estas circunstancias, las Naciones Unidas 
muy fácilmente pasarían a convertirse en 
instrumento del comunismo. ¿Podríamos 
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mantenernos libres por mucho tiempo en 
estas circunstancias ? 


Examinemos la situación en el Lejano 
Oriente tal como podría desarrollarse. 
¿Cuánto tiempo duraría la república de 
China sin nuestra ayuda militar directa? 
¿Y la república de Corea u otras naciones 
asiáticas que pudiéramos uombrar? ¿Po- 
dría aguantar el Japón o tendría que clau- 
dicar ante una combinación de fuerza y 
temor? 


Ningún estadista inteligente de los paí- 
ses asiáticos libres quiere que levantemos 
las tiendas y nos vayamos a nuestro país. 
Hacerlo asi sería escribir la sentencia de 
muerte de muchas naciones ansiosas de 
permanecer libres. 


Okinawa es la clave militar que posee- 
mos en el Lejano Oriente. En ella hay 
fuertes bases norteamericanas equipadas 
con modernos aviones dispuestos a atacar 
en cualquier dirección contra la agresión. 
Tal vez algún día la China Roja tenga pro- 
yectiles atómicos en la inmediata vecindad 
de Okinawa. Pero si oprimiera el botón 
para lanzar sus proyectiles habría tiem- 
po, como hemos visto más arriba, para que 
los proyectiles balísticos norteamericanos 
fueran lanzados en un contraataque. 


El Lejano Oriente proporciona los ejem- 
plos más patentes de lo que cabe esperar 
si retinamos nuestra fuerza militar. Los 
resultados que se obtuvieron en otros pun- 
tos serian igualmente desventajosos. 


4 


Por consiguiente, vemos: 


— que las bases en ultramar nos pro- 
porcionan un medio de contar con 
mayor tiempo de alerta electrónica; 


— que para un posible agresor, nues- 
tras bases en ultramar ofrecen uná 
amenaza de ser destruído si desen- 
cadena una guerra total contra el 
mundo libre. 


Si nuestras bases avanzadas fueran des- 
truídas primero, las más profundamente 
alejadas se pondrían en guardia. 


Si nuestras bases en últramar y las con- 
tinentales se vieran atacadas simultánea- 
mente, los lanzamientos dirigidos contra 
las primeras habrían dé seguir a los lan- 
zamientos destinados contra el continente. 
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En ese caso, las bases avanzadas se pon- 
drían en guardia y podrían destruir la pla- 
taforma enemiga antes de que estallara el 
ingenio lanzado a corta distancia. De este 
modo, algunas bases avanzadas contarían 
con posibilidades de sobrevivir y ejercer 
represalias. 


Si el enemigo simultaneara el lanzamien- 
to de todos los ingenios balísticos, la base 
retrasada tendría más tiempo para ejercer 
represalias, lo que ofrecería una perspec- 
tiva desalentadora para un enemigo que 
esperara ganar la guerra con una sola ope- 
ración. 


— que desde el punto de vista de la 
.táctica de la guerra fría, la retirada 
de las bases de ultramar sería tanto 
como la rendición. Nuestros aliados. 
así como los neutrales, se verían em- 

 pujados en dirección al campo comu- 
nista. Muchos acabarian por sucum- 
bir a la expansión soviética. Sólo los 
Estados Unidos son lo bastante fuer- 
tes para proporcionar la fuerza glo- 
bal en una coalición mundial del 
mundo libre. La desaparición de tal 
coalición debilitaría tanto a Améri- 
ca como a los demás paises. 


Hablemos ahora unas palabras acerca 
del ingenio balístico «Polaris», disparado 
desde los submarinos que tiene la Marina, 
y del ingenio balístico lanzado desde el 
aire que posee la Fuerza Aérea, porque 
guardan relación con el problema de las 
bases avanzadas. En primer lugar, ambos 
se encuentran en periodo de desarrollo. 
En segundo lugar, ninguno de ellos, cuan- 
do estén dispuestos, disminuirá la necesi- 
dad de disponer de bases avanzadas. Se 
espera que supongan un poderoso refuerzo 
para estas bases, aumentando las armas en 
poder del mundo libre. 


Pero estas armas tienen sus mitacios 
nes y puntos vulnerables inherentes. De 
modo que apenas afectan a la situación en 
forma fundamental. 


La verdad es que las bases avanzadas 
son un elemento valioso y necesario de un 
gran programa en favor de la superviven- 
cia del mundo libre. Mientras que ellas 
nos proporcionen unas ventajas tácticas, 
políticas y psicológicas notables, sería una 
locura pensar en abandonarlas. 
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Necesitamos 
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profesionales 


(De 4tr Force « Space Digest.) 


Este artículo ha sido extractado del testimonio prestado por el Al- 
mirante Rickover ante el Comité de Créditos de la Cámara de Re- 
presentantes. Forma parte de un largo informe en el que se compara 
el sistema educativo de la Unión Soviética y el de los Estados Unidos. 
Creemos que los puntos de vista del Almirante Rickover acerca dei 
entrenamiento profesional de los oficiales navales suministra materia 
en qué pensar a los oficiales de carrera de todas las Armas, especial- 
mente a los jóvenes, Cuando vaydis leyendo este artículo no tenéis más 
que substituir la Marina por la Fuerza Aérea siempre que se mencio- 
ne aquélla, y creemos que podréis obtener una idea general, 


Ls educación naval tiende a formar ott- 
ciales con un elevado nivel de competencia 
profesional. Por lo menos éste es el objeti- 
vo manifiesto de la educación naval. Pero 
durante muchos años he venido observan- 
do la actuación y los hábitos mentales de un 
gran número de oficiales de la Marina. He 
llegado a la conclusión de que nuestro pro- 
grama de educación naval no desarrolla ni 
siquiera fomenta el tipo de formación profe- 
sional que es absolutamente necesario si es 
que hemos de crear y mantener un cuerpo de 
oficiales capaz de enfrentarse con la amenaza 
del poder atómico y con la era espacial fu- 
tura. No los preparamos adecuadamente 
para hacer frente a los problemas que sur- 
gen a medida que avanza la técnica. Para 
ser un buen oficial de la Marina un hombre 
tiene que ser un profesional de un modo 
semejante a como lo es un médico. ¡Y no 
lo es! 


Estoy profundamente preocupado por- 
«que la mayoría de los jóvenes oficiales ca- 
recen de normas y actitudes que son carac- 
teristicas de los profesionales. Resumo es- 
tas normas y actitudes en una educación 
de tipo autodidacta que le permite "mante- 
nerse al compás de los nuevos adelantos,, 
y poder gozar de un juicio independiente 


Los EDITORES. 


en cuestiones relacionadas con la compe- 
tencia técnica, 


Tal como lo veo, una persona profesio- 
nal difiere de un técnico por su amplia edu- 
cación general, su dominio de una rama 
específica de un saber más elevado y su 
facultad de aplicar este conocimiento es- 
pecial a los problemas prácticos. Dirige su 
labor unos amplios conocimientos y el há- 
bito de un pensamiento lógico e indepen- 
diente. Ve los problemas que se le presen- 
tan en su trabajo en su propio ambiente y 
los resuelve aplicando su conocimiento ge- 
neral y profesional individualmente a cada 
problema. Emplea su mente estudiando 
desde el principio cada uno de estos pro- 
blemas, no de una forma rutinaria. 


La labor del técnico difiere de la del pro- 
fesional principalmente porque en aquél 
casi todo es rutina. No se le ha entrenado 
para resolver cada problema de una ma- 
nera individual. Su educación ha sido por 
lo general demasiado limitada para hacer- 
lo así. La diferencia entre él y el profesto- 
nal consiste en la educación, en los moti- 
vos que le mueven y en las perspectivas 
de su trabajo. El técnico ha sido entrena- 
do para realizar un trabajo de tipo ruti- 
nario; el profesional ha sido educado para 
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habérselas con situaciones imprevistas que 
exigen nuevas resoluciones que implican 
la facultad de traducir problemas concre- 
tos a principios abstractos y principios 
abstractos a la solución de problemas con- 
cretos. El oficial es, o debe ser, un miem- 
bro de la profesión: un profesional. 


Muchos de los oficiales con los que he 
hablado han estado dedicando sus ener- 
efas casi enteramente a los problemas prác- 
ticos v materiales de si trabajo y así si- 
guen año tras año empleando apenas uña 
hora en aumentar su educación básica y 
sin ningún interés intelectual en materias 
tales como las Matemáticas, las Ciencias y 
la Historia... 


Según parece, el oficial recién salido de 
la Academia Naval cree que la fase teóri- 
ca O formal de su educación ha terminado 
y que su trabajo, desde ese momento en 
adelante, consiste sencillamente en apli- 
car en forma casi rutinaria, lo que ha apren- 
dido en el ramo de un oficial de la Marina... 


Cuando hablo con oficiales de más edad 
(con puestos rectores o con mando) es 
evidente para mí por qué muchos oficia- 
les jóvenes no conservan un proceder pro- 
fesional después de haber salido de la Aca- 
demia, por qué abandonan rápida y casi 
completamente todo nuevo estudio cuan- 
do se encuentran a bordo de un barco o 
una estación naval. Siguen el camino de 
sus jefes superiores y éstos no les sirven 
como ejemplo de lo que debe ser un pro- 
fesional. Es más: parece como si los ofi- 
ciales superiores no se dieran siquiera 
cuenta de la necesidad de mantener a sus 
subalternos en un cierto nivel profesional. 
Lo que les exigen. es una alta competencia 
en las operaciones diarias del barco y su 
equipo y en el manejo de la dotación. Juz- 
gan a los oficiales casi enteramente por su 
valor en estos aspectos. 


Se tiene muy poca idea de que el hacer 
uso de un barco y el manejar la dotación 
y el equipo son cosas rutinarias que un téc- 
nico bien entrenado puede cumplir. El que 
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los oficiales realicen estas cuestiones me- 
jor que los marineros es simplemente una 
consecuencia de que los primeros han re- 
cibido un entrenamiento más intensivo en 
este aspecto. Aparte de exigir a los oficia- 
les que realicen estos trabajos de rutina 
y que los realicen inmejorablemente, los 
jefes rara vez les demandan una competen- 
cia estrictamente profesional. En contadas 
ocasiones les animan a que continúen sus 
estudios generales y profesionales. Excep- 
to aquellos que van a una escuela para 
postgraduados, la competencia profesional 
se supone que ha terminado coñ los cua- 


tro años de estancia en la Academia Naval 


o en la Escuela. 


El desarrollo intelectual constante del 
oficial de la Marina es una necesidad si es 
que ha de ser capaz de cumplir de un modo 
inteligente y creador las obligaciones que 
cada vez en mayor número le sean impues- 
tas con el tiempo. La habilidad práctica que 
muchos de estos oficiales han adquirido 
tienden a enmascarar el estancamiento de 
su nivel intelectual. Esto sólo se revela 
cuando se les destina a altos cargos donde 
hacen falta unas condiciones rectoras y 
una visión que les permita dirigir a la Ma- 
rina a través de los innumerables proble- 
mas imprevistos de estos tiempos qué 
cambian tan rápidamente... 


Creo que el problema que acabo de ex- 
poner es tal vez el más importante con que 
tropieza la Marina, así como el Ejército y 
la Fuerza Aérea en estos momentos. Se 
pide continuamente a los altos jefes que 
adopten decisiones técnicas y administra- 
tivas que van a ejercer un efecto importan- 
te en el futuro de su Arma y de la nación. 
Para asegurar que el mayor número de 
esas decisiones futuras van a ser acerta- 
das y correctas, no se puede hacer mejor 
inversión de tiempo y de trabajo hoy día 
que el animar a nuestros oficiales a am- 
pliar sus conocimientos y la facultad de 
pensar y transmitir este entusiasmo a aque- 
llos que sirven a sus órdenes. 
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El hambre, factor decisivo en la próxima guerra 


Ulas guerra futura, si llega a producir- 
se, la ganarán los que no perezcan de 
hambre. 


Cualquier país que vaya a la guerra sin 
tener' reservas «alimenticias está condena- 
do:a:la derrota. Durante los años compren- 
didos entre 1914 y 1950 ha muerto en 
Europa más gente de hambre que de he- 
ridas (30 a 35 millones los primeros, y 


20 a 25 millones, los segundos). En 1916,: 


y de nuevo en 1942, Inglaterra se salvó 
de morir de hambre (y por lo tanto de 
la catástrofe) gracias a la batalla del At- 
lántico ganada en el último minuto. Cuan- 
do las raciones alimenticias de una nación 


(De Révue Militaire Genérale.) 


descienden por debajo del minimum vi- 
tal, no queda más que una solución: la 
rendición sin condiciones. 


La, guerra es un fenómeno desconoci- 
do. Lo único, cierto, es que 1o habrá, gue- 
rra sin hambre. 


¿Cuál sería la situación alimenticia de 
Francia en una guerra de tipo clásico? 


La producción agrícola descendería en 
dos años en un 20 o un 40 por 100, prin- 
cipalmente debido a la escasez de tracto- 
res y combustible, y el consumo aumen- 
taría de un 20.a un 50 por 100. Podría- 
mos seguir adelante durante dos años an- 
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tes de que los efectos de la falta de ali- 
mentos se dejaran sentir. Otros países se- 
rían menos afortunados. La resistencia 
agrícola de Gran Bretaña sería de 4 a 6 
meses; la de Suiza y Alemania Occiden- 
tal de 8 a 10 me- 
ses. Las restriccio-  ” 
nes alimenticias da-  f 
rían lugar a las en- 
fermedades, a que 
aumentara la mor- 
talidad; la eficacia 
en el trabajo se ve- 
ría mermada de un 
20 a un 30 por 100, 
al igual que la pro- 
ducción, e incluso 
se producirían re- 
vueltas entre la po- 
blación o entre los 
militares. 


La escasez de ali- 
mentos conduce a la 
derrota de un mo- 
do tan cierto como 
la escasez de com- 
bustible o municio- 
nes, y la única ma- 
nera de retardar el comienzo de la esca- 
sez es acumular suministros de víveres an- 
ticipadamente. Unas reservas nacionales de 
250.000 calorías por habitante (2.500 al 
día) lo que supone un total de 12 billones 
de calorías para el país, costaría 1 billón 
600 mil millones de francos (valor Rama- 
dier). El gobierno debería animar al pue- 
blo, como hace Suiza, a guardar alimentos 
en reserva, tal como «carne y pescado en la- 
tas, legumbres secas, chocolate, café, azúcar, 
vino, patatas, harina, arroz, etc. No deben 
olvidar, naturalmente, reponer los víveres 
que se hayan consumido. 


'* He aquí unas cuantas acciones que ayu- 
darán a:librar y ganar la batalla contra el 
hambre, aparte de importar víveres, ya 
que esa esperanza puede ser ilusoria: Re- 
gular la agricultura, es decir, sembrar 
sólo campos fértiles, sacrificar parte del 
ganado, producir más bien leche que car- 
ne, y alimentar bien el ganado restante. 
Las mejores cosechas en tiempo de gue- 
rra son: trigo, remolacha, patatas, soja, 
colza, más bien que frutas y verduras de 
capricho, o dejar los campos para pastos. 
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Combatir el despilfarro instalando el sis- 
tema de cartillas de racionamiento desde 
el principio de la guerra, dirigido por un 
Director de Abastecimiento con plenos 
poderes y mezclar la harina hasta un 82 
por 100. Un merca- 
do regulado puede 
tolerarse y en la úl- 
tima contienda sal- 
vó más gente que 
mató en las ciuda- 
des. Se puede asig- 
nar el número de 
calorias diarias se- 
gún la categoría del 
individuo: 2.500 
para personas físi- 
camente activas, 
con 50 gramos de 
proteínas, y 1.900 
calorías, con 40 
gramos de proteí- 
nas, para personas 
que no presten ser- 
vicio útil en la gue- 
rra (los ancianos y 
los enfermos). 


..» 


Pe ti 
pes 


ag 


En la guerra ató- 
mica, los depósitos de víveres quedarían des- 
truídos seguramente en un radio de 2 a 5 mi- 
llas, aproximadamente, desde el punto en que 
estalló la bomba, dependiendo de que sen 
una bomba atómica o una bomba de hi- 
drógeno y quedarían inutilizados, a causa 
de la lluvia radiactiva, los situados a unas 
20 millas más o menos. Una bomba «H» 
de tipo Bikini contaminaría todos los pro- 
ductos del suelo en una extensión equi- 
valente a dos tercios de un departamento 
francés. La lluvia radiactiva que contie- 
ne gases nitrosos hará que el campo per- 
manezca estéril durante muchos meses. 
Las cosechas de cereales y legumbres, en 
Francia, se verían disminuidas «en la :mi- 
tad con tan sólo tres bombas'«H» (una 
sobre «La Beauce», otra sobre «La Brie» 
y la tercera sobre la región de Sois- 
sons). 

Pero existe aún un peligro mayor: la 
contaminación del agua. Un bombardeo 
atómico de la Meseta de Morvan, por 
ejemplo, privaria de agua potable a me- 


dia Francia, quién sabe por cuantos me- 
ses... ¡o años! 
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Biblticpvalía 





PRESENTE Y FUTURO 
DE LOS: MATERIA- 
LES METALICOS EM- 
PLEADOS EN LA FA- 
BRICACIÓN DE AVIO- 
NES Y MOTORES DE 

, AVIACION, por J. A. 
García Poggio. Editado. 

por el Instituto Nacional 

de Técnica Aeronáutica 
“Esteban Terradas”. — 
Año 1959. 


Este trabajo fué galardona- 
do con el primer premio «Ma- 
nuel Torrado Varela» del año 
1958. Se trata de una revisión 
general del estado actual y fu- 
turo de los materiales metá- 
licos que se utilizan en la.cons- 
trucción aeronáutica. Empieza 
exponiendo las exigencias ac- 
tuales y las que se prevén en 
el campo de la aeronáutica, 
desde el punto de vista de los 
materiales. Una de las mayo- 
res exigencias es el calenta- 
miento, lo que ha dado lugar 
a la ya muy conocida «Barre- 
ra del calor». A continuación 
se estudian con bastante ex- 
tensión las caracteristicas de 
los materiales metálicos utili- 
zados en la técnica aeronáu- 
tica, comprendiendo aleacio- 
nes ligeras, aceros, y aleacio- 
nes refractarias. Se dedica un 
espacio” bastante grande a los 
aceros inoxidables, de tanto 
interés para los aviones de 
gran velocidad y vehículos in- 
terplanetarios. 

Seguidamente se trata de las 
tendencias de empleo de los 
materiales anteriormente estu- 
diados, tanto en la construc- 
ción de aeronaves como de 
motores, terminándose con la 


LIBROS 


presentación de algunos pro- 
blemas tecnológicos plantea- 
dos por la introducción en el 
campo de la técnica de nuevos 
materiales o por la mejora de 
algunas características de ma- 
teriales ya utilizados. 

Se acaba el trabajo con una 
conclusión en la que, a la-luz 
de lo tratado anteriormente, se 
indica hasta qué punto se ha 
resuelto el problema de los ma- 
teriales en la construcción -ae- 
ronáutica y, asimismo, se. in- 


dica el posible futuro de la -* 


Metalurgia respecto a la cues- 
tión fundamental de las altas 
temperaturas. 

Finalmente puede hallarse 
una extensa bibliografía. 

El texto va acompañado de 
numerosas figuras, gráficos y 
tablas de gran interés prácti- 
co. Los datos recogidos a lo 
largo de la obra son realmente 
abrumadores. 

Este trabajo presenta un in- 
terés extraordinario para el 
que quiera conocer en forma 
sencilla y clara el problema de 
los materiales relacionados con 
la técnica aeronáutica, proble- 
ma que ha llegado a alcanzar 
un primer plano. 


CONFERENCIAS 


SOBRE BARLISTICAS. 


INTERIOR, por el Ge- * 
neral Sánchez Gutiérrez. 
5 volúmenes de 24 X 17 
centímetros con un total 


de 2.318 páginas. 


Esta obra viene siendo tex- 
to oficial de la Academia de 
Artillería desde su primera 
edición en 1918. Por ello se 
puede considerar como una: 
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obra clásica de la materia. Los 
5 volúmenes que componen la 
actual edición han sido edita- 
dos entre 1943 y 1959, Se 
aprecia una ligera confusión, 
ya que en el primer volumen 
se han publicado los libros 
primero y segundo; sin em- 
bargo, otro volumen exhibe el 
nombre de libro segundo: 


«Aplicación a la práctica de 
" las teorías expuestas en el li- 


bro primero», y consiste en 
una serie de problemas sobre 
los capítulos componentes del 
primer volumen, o sea, 1.? y 
2. libros, por cierta llamando 
capítulos 27 y 28 a los 2 y 3 
del libro segundo. Asimismo, 
se observa en este volumen la 
falta de un indice general, 
También se observan otras 
confusiones: por ejemplo, entre 
otras, en la página 537 del li- 
bro segundo se dice que en la 
página 507 del mismo volu- 


. men se indicó algo, y resulta 


que esta está en 
blanco. 

La forma de exposición de 
la obra es exhaustiva para la 
materia tratada, llegando en 
algunos casos a una minucio- 
sidad notable. Se incluye un 
volumen de 480 páginas con 
tablas y datos numéricos de 
gran utilidad en relación con 
la parte” expositiva. “También 
ésta se ve muy ampliamente 
completada y-confirmada con 
numerosos ejercicios. 

La primera parte del libro 
primero trata de la Pirostática 
y de la Pirodinámica Física y 
Racional, dándose primero 
unas breves nociones de Ter- 
modinámica de gran utilidad 
para lo que sigue. Con esta 
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parte se resuelve el problema 
principal de la Balística Inte- 
rior mediante el procedimiento 
analítico o de las integraciones. 
En cambio, en la segunda par. 
te se resuelve el mismo pro- 
blema mediante el método ex- 
perimental o de las compensa- 
ciones. 

En la tercera parte se dan 
algunos complementos a la teo- 


R 


ria expuesta anteriormente, 
ESPAÑA 
Africa, eneró de 1960.—Africa y el 


ultramar portugués en la coyuntura inter- 
nacionál.—La conquista del Peñón de 


Vélez de la Gomera en el año 1564.— 
El uso de la coleta entre los musulma- 


nes y leyenda sobre el origen de la 
misma.—La fundación de la actual ciu- 
dad de Bata.—Un aspecto de la vida 
ceutí en el siglo XVil.—Nueva actuar 
lidad mundial de los árabes españoles.— 
Vida hispanoafricana. Peninsula: activida. 
des africanistas en 1959.—Noticiario.— 
Plazas de Soberanía: auge de Ceuta y 
Melilla en  1959.—Noticiario.—Guinea: 
Un año de progreso.—Nueva coo pera- 
tiva cacaotera.—Noticiario.—Alrica  Oxc- 
cidental española: balance de doce me- 
ses. —Noticiario.—Marruccos: historia de 
treinta y un días.—Resumen de 1959 en 
Marruecos.—Histórica entrevista: Eisen- 
hower-Mohamed V.—El nuevo régimen de 
Tánger, los cambistas y el contrabando. 
Noticiario económico.— Información afri- 
cana: historia de treinta y un dias. — 
Africa en 1959.—Viaje del General De 
Gaulle a Africa.—Nueva enciclopedia so: 
bre las misiones.—Noticiario económico, 
Mundo islámico.—Historia de treinta y 
un dias.—El mundo islámico en 1959. 
El Oriente Medio en la ruta de Eisen- 
hower.—Sudán y Egipto firman la nueva 
convención sobre el uso de las aguas del 
Nilo.—Noticiario  económico.—AÁctivida- 
des comunistas en el mundo afroasiáti- 
co: la China roja, cómplice en la agi- 
tación africana,.—Un análisis de la gue- 
rra revolucionaria.—Injerencias soviéticas 
y estrategia global.—Revista de Prensa.— 
Publicaciones. —Legislación. 


Avión, encro de 1960.—Propósitos. 
¿ingenios $...2.—L. A. T. A.—Libros.- - 
Vara de Rey.—SAAB.—«B. O. del 
R. A, C. E.—Dos veleros. ——Actunlidad 
nacional. —Duke y une ».-—Maquetas 
de plástico!—Dos modelos.-LPrograma es- 
pacial ruso (1).—Programa espacial de Es- 


tados  Unidos.—Ingenios del espacio.— 
Noticiarios. —Exploración aérea y yaci- 
mientos. 

Ejército, diciembre. de 1959.--Anuku. 


El más antiguo de nuestra península.—- 
Geografía del Sáhara: —Ideas antecedentes 
para un estudio sobre la acción táctica 
en la guerra atómica-—La sanidad mi- 
litar en España.—La formación de pen- 
sonal encargado de la nutrición del sol- 
dado.-—Aspectos de la guerra irregular. 
La Quinra coluina.—Tiro a tiempos.— 
¿Espoletas de relojería? ¿Espoletas de mix- 
to?—Un curso en la Escuela Superior de 
Guerra de París.—La logística de mon- 
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terminándose con un capítulo 
muy interesante sobre el por- 
venir "de la 'Balística Interior. 

El libro segundo es una apli- 
cación de las teorías expuestas 
en el primero, siendo en rea- 
lidad un manual de utilización 
y proyecto de las piezas de ar- 
tillería. 

En el libro tercero se dan 
algunos complementos a las 
teorías expuestas en los libros 


E VI 


taña en la era atómica.—Información, 
ideas y rellexiones.—Las materias primas 
y los elementos básicos en un caso de 
guerra.—eMilano».—El curso final de 
Alléreces en la Academia General, se- 
gundo  período.—Revistas —militares.—La 
vida social y el valor combutivo del 
Ejército.—Notas breves.—Ser o no ser. 
La defensa civil en la era nuclear. — 
Desarrollo de la actividad española.—I1- 
dice de los trabajos publicados en esta 
Revista durante el año 1959, 


Energía Nuclear, octubre-diciembre de 
1959.—Editorial.—El Centro Nacional de 
Energía Nuclear «Juan Vigón».—Factores 
de utilización y fisión rápida en una 
celda.—Analogía eléctrica para estudios 
de transmisión de calor.—Estudio del re- 
procesamiento de elementos combustibles 
tipo EBWR, utilizando como ctapa pre- 
vía la desintegración con agua.—La se: 
guridad en las minas radiactivas. —Apli- 
caciones industriales de los isótopos ra- 
diactivos. 


Ingeniería Aeronáutica y Astronáutica, 
noviembre-diciembre de 1959.—Los albo-” 
res y una nueva ciencia. —Lu investiga- 
ción del espacio.—Determinación de vec- 
tores y valores propios de una matriz.— 
El ingenio «X-15».—«Boletín  ATEC- 
MA».—Asociación española de Astronáu- 
tica.—Conferencias en el CSTA.—Notas 
aeroespaciales.—Especificaciones «INTA». 


ESTADOS UNIDOS 


Air Force And Space Digest, diciem- 


bre de 1959.-—Pague ahora y.... sobreviva 
más tarde,—Correo aéreo. —Novedades del 
Poder Aéreo Rojo.—El Poder Aéreo en la 
Prensa,—Los hechos son difíciles de en- 
contfar.—Estclas.—La USAF en peliculas. — 
Puntos de vista y comentarios.—Hablan- 
do alto y claro.—Él problema de las armas 
nucleares «limpias».—La importancia de las 
Bases en Ultramar en una guera total. — 
Un pequeño avión con una gran misión: el 
caza ligero de la NATO G-91.—El general 
Marshall como arquitecto de un Poder 
Aéreo moderno.—Organíce una exposición 
y acudiremos a ella.—El arma más nueva: 
guerra  astro-psicológica.—Un punto de 
vista de un ingeniero sobre el hómbre en el 
Espacio.—Ayuda del Mando de Investi- 
gación de la USAF en el esfuerzo espacial 
nacional..——La aerodinámica en la frontera 
del Espacio.—Máquinas traductoras.—Des- 
pués del Progreso, ¿qué?—Como compro- 
bamos las afirmaciones rusas sobre sus ex- 
periencias espaciales.—Hablando del Espa- 
cio.—La USAF en un período de transi- 
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primero y' segundo, “añadién- 
dose un estudio de las armas 
especiales y de los cohetes, asi 
como de las pruebas de recep- 
ción de una pólvora, y termi- 
nándose con un interesante es- 
tudio sobre el porvenir de la 
Balística Interior. 

En el libro cuarto se dan 
numerosos ejercicios de aplica- 
ción de lo expuesto en el libro 
anterior. 


STUOAS 


ción. —Construcción de aeródromos y de 
instalaciones aeronáuticas.—El lugar dispo- 
nible.—Noticias, de la AFA,—La bibliote- 
ca del aviador.—Retrato de un B-17, 


FRANCIA . 


Aerofrance, diciembre «dl: 1059. ——Re- 
cuerdos de los Estados Unidos: la Civil Air 
Patrol. —Actualidades.—Marcel  Riffard.-- 
En el Museo de las Artes Decorativas: ¿Ha 
captado el movimiento Reynold Arnould?— 
El helicóptero biplaza Borgward «Kolibri J» 
de la Alemania Federal.—Los campeonatos 
de acrobacia de 1959.—Boletín Oficial del 
Aero Club de Francia. 


P?Air, enero de 1960.—Editorial.—Las 
tendencias modernas de los aviones comer- 
ciales. —Radionavegación aérea.—Un  cin- 
cuentenario olvidado, el del nacimiento de 
la Aviación Militar.—La aviación ligera 
y privada.—El cuatriplaza italiano de gran 
turismo «Nibbio F-14».—El Presupuesto 
del Ejército del Aire en el Senado.—«eL'Air» 
en Furopa.—«L'Airs mundial.—En la in- 
dustria aeronáutica francesa.—El Douglas 
DC-8 es un cuatrimotor moderno y lujoso. 
La aviación comercial: noticias francesas.— 
El Aeropuerto de París, 


Los Ailes, núm. 1.754, de 5 de di- 
ciembre de 1959.—El portaviones «Cle- 
menccau» sale a la mar.—Los aviones que 
equiparán el «Clemenceau».—Red interior 
de tráfico aéreo.—De Seatele a París sin 
escala con el Boeing 707 (11). —Hacía el 
declinar de nuestra potencia aéren.—La 


. formación de pilotos de línea.—Los cré- 


ditos para la Aviación Civil,—El Crucero 
«Comunidad Francesa».—En las Copas de 
Las Alas: Los Clubs del Norte de Africa 
al ataque.—¿Será el Vickers VC-10 la re- 
velación de 19602—El vuelo muscular, — 
Envaleptonamiento “a. escala' 'nacional,-—Pro+! 
paganda en Argelia.—Las actividades del 
Acro Club del Quiberón. 


Les Ailes, núm. 1.755, de 12 de di- 
ciembre de 1959.—Los «Super Mystére» 
en el Africa Negra.—Política de abando- 
no.-—Las misiones logísticas del transporte 
aéreo militar.—Primer vistazo sobre la Era 
Supersónica.—Con Tex Johnston, el piloto 
que hizo volar al primer prototipo de 
Bocing 707.—Ciento setenta y siete misio- 
nes llevadas a cabo por el helicóptero de 
Protección Civil en Bretaña.—La nueva 
turbina Allison 250-B-2.—El vuelo muscu- 
lar:* una concepción inesperada del ala 
batiente.—En las Copas de Las Alas: La 
actividad se adormece sensiblemente. — 
El planeador Fauvel AV-361.—El autogiro 
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norteamericano Umbaugh U-18.-——El motor 
eléctrico utilizado en el vuelo libre en el 
aeromodelismo. Ñ 


Les Ailes, núm. 1.756, de 19 de di- 
ciembre de 1959.—Visita a Orly.—Presti- 
gio norteamericano.—¿Prestigio francés?— 
El avión terapéutico.—Su papel y su utili- 
dad en el tratamiento de la tosferina.— 
Un gran soldado, un magnifico aviador.— 
Adiós al Coronel Félix Brunet.—Lo que 
será el Campeonato del Mundo de Acro- 
bacia Aérea de la FAL—-El avión Avro 
748 birreactor con «Dart».—A bordo de 
un «Caravelle» de Air France con el Con- 
sejo General de Eureet-Loir.-—Vísita a 
Orly.—Votos por una aviación ligera más 
práctica y de un precio asequible.—Para 
una Vuelta Aérea bajo el signo de e«Eu- 
ravia».—Los ensayos del «Baby-Squale». 
Cincuenta años de progreso en la técnica 
del motor para aeromodelos, 


Les Ailes, núm. 1.757, de 26 de di- 
ciembre de 1959.—En el Centro Nacional 
de Sain-Yan.—Esperanzas, al menos.— 
Farís-Dakar en menos de cinco horas.— 
El «Método Max Conrad»: cómo se bate 
un «récord» de distancia.—En las Copas 
de Las Alas; aún Saumur se sigue apun- 
tando tantos.—El Bristol 188, el primer 
avión de acero inoxidable.—En un Lock- 
heed «Electra» sobre el Mont Blanc.—La 
formación de pilotos de línea.—El trans- 
porte aéreo en la guerra (IV).—Un han- 
gar y aviones para el Aero Club de Fre- 
jus.—Las actividades del Aero Club de 
Haute-Meselle.—La Copa de Aeromode- 
lismo de la Costa Azul. 


Révue Militaire Générale, diciembre 
de 1959.—Perspectivas.—El Frente de Li- 
beración Nacional y la paz en Argelia.— 
El adiestramiento de las fuerzas terrestres. 
Los aspectos militares de los problemas afri- 
canos (11).—Concentraciones de fuegos en 
las operaciones de guerra de movimiento. 
Derrota roja en Quemoy.—Los límites de 
una guerra limitada.—El hambre decidirá 
la suerte de la guetra futura.—La logística 
de una fuerza expedicionaria.—Crónica de 
la actualidad. 


INGLATERRA 


Acronautics, encro de 1960.—Mala di- 
rección.—Polimorfos, o no.—¿Qué es lo 
que hay en un ingenio dirigido?—La as- 


tronautica y la Commonwealth.—El cuarto, 


panel de necesidades operativas de los re- 
actores.—Espacio para la industria aero- 
náutica.—La carga de la Brigada ligera.— 
Una información sobre el de Havilland Ca- 
nadá «Caribou».—Comentarios cándidos.— 
¿Por qué la creación del nuevo Ministerio 
de Aviación? —La Aviación en el Paría- 
mento.—El calor del momento: revisión de 
aeronoticias.—La industria se encara ante 
una doble opartunidad.—Competición téc- 
nica en el exterior y el cuchillo del Go- 


"nuevo. año.—Una luz en la oscuridad: .ba: 
*“lizajes “nocturnos, —Ásuntos de las líneas 


+ raércas.—Cultivarido pilótos :, profesionalEs, 


Pr. qa as 


Aircraft Engineering, * noviembre 1959, 


número 369, — El control y la es- 
tabilidad de una aeronave  hipersó- 
nica. —Dinámica de un rotor mandado 


por un servo-flap aerodinámico.—Nuevos 
materiales. —Reunión anual del S.A.E., 2. 
Automatización de .las máquinas-herra- 
mientas. — Publicaciones  extranjeras.— Ín- 
formes. 


Aircraft Engineering, diciembre de 
1939.—Educación técnica.—Un estudio del 
efecto de frecuencia con referencia particu- 
lar al esfuerzo de fatiga de ciertas aleacio- 
nes de aluminio.—Solución de ecuaciones 
lineales” modificadas simultáneas.—Efeztivi- 
dad de las' hélices a altas velocidades.— 
Aparatos de ensayos € investigación.—El 


bierno en' casa.—Nuevos planes para el. 
- Z 


X Congreso Internacional de Astronáutica. 
El anaquel de la librería.—Memorias € 
informes sobre investigación.—Herramientas 
para el taller.—Equipos auxiliares. —Un mes 
en la Oficina de Patentes.—Patentes norte- 
americanas. 


Fligth, núm. 2.644, de 13 de noviem- 
bre de 1959.—La Bandera Roja... y el 
farolillo rojo.—De todas partes.—La ICAO 
y la navegación aérea.—Radares de Mar- 
coni en Nueva Zelanda.— Avances en la 
navegación de los cazas.—El sistema Decca 
en ltalia.—Ingenios dirigidos y vuelos es- 
paciales.— Alrededor de la Luna.—Planea- 
dores hipersónicos.—El «Explorer IV» y el 
Cinturón de Van Allen.—El «Super Brous- 
sard» de Max Holste.—La historia del 
«Hurricanes».—Concurso fotográfico del Fig- 
hter Command.—Los helicópteros de flap 
de soplado.— Aleaciones.— En línea de 
vuclo.—El de Havilland «Comet 4B» y el 
«Caravelle 1».—Volando las Piper «Co- 
ranche», «Tripacere y «Super Cub».—El 
Signals Command de la RAF.—Correspon- 
dencia.—El deporte, el negocio y la avia- 
ción.—La industría.—Aviación comercial. 
Las compañias aéreas independientes en 
1958-1959.—Un año de funcionamien'o del 
«Boeing 707».—Noticias de la RAF y de 
la Aviación Naval. 


Fligth, núm. 2.645, de 20 de noviem- 
bre de 1959.—Se necesitan hechos y Ci- 
fras.—Compartiendo el control operativo.— 
De todas partes. —Volando el DHC-4 «Ca- 
ribou».—Ingenios dirigidos y vuelos espa- 
ciales. —Noticias de la RAF y de la Avia- 
ción Naval.—Aviaciór. comercial..-—-Cómo 
hacerse piloto de líneas aéreas.—Caracte- 
rísticas dinámicas del DC-8.—Noticias so- 
bre la electrónica aplicada a la aeronáutica 
y la astronáutica.—En línea de vuelo.— 
Aviones comerciales de todo el mundo.— 
Aerfer Ae 150; Augusta A-Z-8; Airco 
DH-121; Antonov An-2, An-10A, An-14 
«Pchelka» («Bee»), An-16; Aviation Tra- 
ders ATL-98; Avro 632A «Anson», 685 
«York C-l», 688 «Super Trader», 748 y 
758; Armstrong Whitworth AW-650 «Ar- 
gosy», 670 «Air Ferry»; Baade BB-152; 
Boeing 307 «Stratoliner», 377  «Strato- 
cruiser», 707. 707-120, 707-120B, 707-220, 
707-320, 707-420, 720 (707-020), 720B, 
727, 735; Breguet 763 «Deux Ponts», 940 
«Integral», 941; Bristol 170 «Freghter», 


-«Britannía 100», «Britannia 250», «Britan- 


nia 252», «Britannia 253», «Britannia 300», 
«Britannia 305», «Britannia 310», «Britan- 
nia 320», «Bristol» 205 y 216, «Canadair» 
Dc-4M, CL-44D, 540, CASA 207 «Azor»; 
Convair Consolidated PBY-SA, «Catalina» 
240, 340, 440, 540; «Allison-Convair» 
340-440, 880, 880M, 600; «Supersonic Air- 
lincr»;-«Curtiss CW-20» C-46, C-46A, D 
y F; De Havilland DH-89 «Dragón Ra- 
pide», DH-104 «Dove 5 y 6», DH-106 
«Comet 4». «Comer 4B», «Comer 4C», 
DH-114 «Heron 1 y 2», DH-121; 
DH-123, AS:57 «Ambassador»; De Ha- 
villand Aircraft DHA-3 «Drover; De Ha- 
villand of Canada DHC+-2 «Beaver, 
DHC-3 «Otter», DHC-4 «Caribou»; Dou- 
glas DC-3, DC-4, DC-6, DC-6A, DC-6B, 
DC-7, 
«Domestic JT3/DC-8», 
DC-8», «Intercontinental JT-4/DC-B», 
«Intercontinental Turbofan DC-8», ein- 
tercontinental Conway DC-8», DC-9, 
Fairchild F-27, Fairey «Rotodyne», Fok- 
ker F-27 «Friendship»; Grumman Amphi- 
bians: «Goose», «Widgeon», «Mallarda, 
«Albatross», G-159 «Gulstream»; Ham- 
burger Flugzeugbau HFB 209, HFB 314; 
Handley Page HP 81 «Hermes 4». «Ma- 
raton 1 y 1A», HPR 3 «Dart Herald»; 


«Domestic JT4/ 


Heinkel He 211; Hunting «President», 
H107; Hurel Dubois HD-321, HD-37, 
llyushin 11-12, H-14, 11-18 «Moskva»,; 
Japan Air Transport YS-11; Lockheed 


L-10, L-049, L-749, L-1049C, L-1049G, 
L-1649A, L-188 «Electra», GL-207 «Su- 
per Hércules», «JetStara; Martin 2-0-2, 
4-0-4; Max Holste MH-.1.521 «Brous- 
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DC-7B, DC-7C,, DC-7F, DCr8,” 
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sard», MH250 «Super Broussard», 
MH-260 «Super Broussard», MH-280; 
Miles HDM-106 «Caravan»; Nord Avia- 
tion Nord 2502 «Noratlasa,  «Transall 
C-160; Peking Aeronautical Institute Pe- 
king NR-1; Warsaw Aircraft Design Cen- 
tre MD-12; Republic «Rainbow», SAAB 
«Scandia Al», Twin Dart Projet; Scottish 
«Twin Pioneer», «Prestwin Pioneer», 
Short S-25V Sandringham y S-43A «So- 
lento, SC«5 «Britannic 3A», SC-7, Sud- 
Aviation SE 2010 «Armagnac», SO 30P 
«Bretagne», SE 161 «Languedoc», SE 210 
«Caravelle» 1, 3, 6 y 7; Tupolet Tu-104, 
Tu-110, Tu-114, Tu-114D; Vickers Arm- 
strong «Viking», «Viscounto 700D, 800, 
810, 840, V-950 «Vanguard», VC-10 VOC- 
11 .El Signals Command, último de los Man- 
dos de la RAF (2).——Deporte, negocios y 
Aviación.—Correspondencía. -— La Indus- 
tria. 


Fligth, núm. 2.646, de 27 de noviem- 
bre de 1959.-—Hacia el «Hoverliner».——La 
Air Registration Board y la Air Trans- 
port Board.—De todas partes.—Noticias 
sobre la electrónica aplicada a la aecronáu- 
tica y la astronáutica.—Ingenios dirigidos 
y vuelos espaciales. —El «Argus», el gran 
patrullero oceánico del Canadá.—Un pa- 
seo en torno al An-10A.—Deporte, ne- 
gocios y aviación. — El «Eland» 1959. 
Él avión de entrenamiento Folland 
«Gnat». —El L-60 «Brigadyr» en el 
aire.—En línea de vuelo.—Corresponden- 
cia.—La industria.—Noticias de la RAP 
y de la Aviación Naval.—Aviación co- 
mercial.—El caso del «Vanguard». Ápro- 
vechamiento en etapas cortas.—El caso del 
qn Aprovechamiento en atapas me- 
ias, 


Flight, núm. 2.647, de 4 de diciem- 
bre de 1959.—La pesadilla del cemento. 
Relevados del tormento.—De todas par- 
tes.—Ingenios dirigidos y vuelos espacia- 
les.—Los trabajos presentados por los so- 
viets en el XIV Congreso Anual de la 
American Rocket Society.-—Las perspecti- 
vas para el «Blue Water».—Fracaso del 
Atlas-Able lunar del 26 de noviembre. 
Noticias de Ja electrónica aplicada a la 
aeronáutica y la astronáutica.—Aviación 
comercial. — La TWA introduce el 
Boeing 707 «Intercontinental».—El  pre- 
sente y el futuro de la BOAC.—La ICAO 
mira hacia Jos aviones supersónicos.— 
Desenredando la maraña.—«Patalita» sobre 
Anzio.—La guerra de tarifas en el Atlán- 
tico Sur.—Deporte, negocios y aviación.— 
Currie Wot en el aire.—En línea de 
vuelo.—El equipo de los aeropuertos y su 
por qué.—El Bocing 707 en los aeropuer- 
tos de todo el mundo.-——Las tendencias en 
el planeamiento de los aeropuertos.—AÁero- 
puertos internacionales.—Hechos y cifras, 
Un cinturón alrededor del mundo.—FEqui- 
po e instalaciones de los aeropuertos, Guía 
de servicios y productos británicos.—No- 
ticias de la RAF y de la Aviación naval, 
Correspondencia, 


e 

Flight, núm. 2.648, de 11 de diciem” 
bre de 1959.-——Pasaporte para lo hipersó- 
nico. — Cooperación logística. — De todas 
partes: —Ingeniós “dirigidos “y' vuelos espar 
ciales. —El Bristol 188, el avión conven- 
cional más rápido del mundo.--Cerran- 
do ese hueco. Perspectivas para el trans- 
porte aéreo de automóviles. —Noticias sa- 
bre la electrónica aplicada a la aeronáu- 
tica y la Astronávtica.— Un técnico exa- 
mina a Rusia y, espccialmente los helicóp- 
teros soviéticos.—A través del Atlántico 
Norte en una Piper «Apache».—Impresiones 
sobre los «Comet 4B» de la BEA.—El pe- 
queño reactor de la General Electric, el 


J-85.—En línea de vuclo.-—La Aviación 
Civil de China.—Deporte, negocios y 
aviación.—Correspondencia.—La indus- 


tria.—Aviación comercial.—Las líneas ma- 
rítimas: Comienza la declinación.—Noti- 
cia de la RAF y de la Aviación naval. 


